1.JAHRGANG /NR.S
LEIPZIG / NOV.1952

-

EISENBAHNER

A

. qon-: RNl - Q8D B¢l G MBH LEIPZIG

DER MOIEL




INHALTSVERZEICHNIS

Titelbild: Auf dem Fiithrerstand der I 244

(Ho6llentalbahn)
Ing. Max H. Jessel Seite
Modelleisenbahnbau als kulturelle Massenarbeit . 1

Hans Kohler

Wissenswertes von unserer Reichsbahn —

Die Einteilung der l.okomotiven bei der

Deutsehen Reichsbahn . . . . . . . . . . . 2

-~

Ein Spezialwagen fiir Zementbeforderung

Fritz Hornbogen

Unser Bauplan —
Die Giiterzuglokomotive E94 Co'Co’ mit
zwei selbstgebauten Motoren fiir 24 V Gleichstrom 8

Dy, Lothar Schroedel
Die Geschichte der Eisenbahn . . . . . . . . 11

Gerhard Arndt

Die Modelleisenbahn im Dienste der
Verkehrswerbung . . . . . . . . . . . . . 13

Lokomotive ,01—49% . . . . . . . . . . . . 14

Gerhard Thiclemann
Praktisches Arbeiten — MeBwerkzeuge und ihre
Anwendung . . . . . . . . . . . . . . . 15

Ing. Wilh. Driger

Dieselhydraulischer Schnelltriebwagen BC Pw Post
K 8 v T—34 Nr. VT 137 153. (B—2—2—B) — Bauplan 17
Aus der Physik .

Huans Kihler

Fiir unser Lokarchiv — Baureihe 1844 Bo'Bo’ . . 26
Buchbesprechungen . . . . . . . . . . . . 27
Mitteilungen . . . . . . . . . . . . . . . 28
Fachworterverzeichnis . . . . . . . . . . . 28

Hauptkommission Modellbalnen der 1G Hisenbalhn
Aus der Normenarbeit . . . . . DBeilage Seite 1—4

Redaktion: Ing, Kurt Friedel (Chefredakteur), Heinz Lenius, Lelpzig C 1, Hainstr. 18, Fernruf: 64516, Fernschreiber: 55688 und 5660. —
Verlag: Fachbuchverlag GmbH, Leipzig W 31, EKarl-Heine-StraBe 16, Fernruf: 41743. — Postscheckkonto: Leipzig 13732. Bankkonto: Deutsche
Notenbank Leipzig 1879, Kenn-Nr, 21856 — Erscheint monatlich einmal. — Bezugspreis: Einzelheft DM 1.—. In Postzeitungsliste eingetragen. —
Bestellung iiber die Postimter, den Buchhandel oder beim Verlag, — Anzeigenannahme: DEWAG Deutsche Werbe- und Anzeigengesellschaft mbH.
Lelpzig C 1, MarkgrafenstraBe 2, Fernruf 34181, Telegrammanschrift: Dewagwerbung Leipzig. Postscheckkonto: Leipzig 122747, Druck: Tribiine
Verlag und Druckerefen des FDGB/GmbH Berlin, Druckerei II Naumburg/8. 1V/26/14, — Verdffentlicht unter der Lizenz-Nr. 1134 des Amtes fiir
Literatur und Verlagswesen der Deutschen Demokratischen Republik. — Nachdrucke, Vervielfiltigungen, Verbreitungen und Ubersetzungen des
Inhalts dieser Zeitschrift in alle Sprachen — auch auszugsweise 'mit Quellenangabe — bediirfen einer schriftlichen Genehmigung des Verlages.
Anzeigenannahme: DEWA G-Werbung, Filiale Leipzig, Leipzig C 1, Markgrafenstr. 2, Fernruf: 20088,



DER MODELLEISENBAHNER

FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU

LEIPZIG, DEN 15. NOVEMBER 1952 - 1.JAHRGANG

- Modelleisenbahnbau als kulturelle Massenarbeit
) Ing. Max H. Jessel
Leiter der Hauptkommission Modellbahnen in der IG Eisenbahn

Die Beschiftigsung mit der Modelleisenbahn hat sich
in den letzten Jahren bei vielen jungen und &lteren
Modelleisenbahnern aus der anfinglichen Unterhaltung
in das Stadium ernsthafter Arbeit fortschrittlich den-
kender Menschen gehoben.

Der Fortschritt auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens

und die Moglichkeit, mit Hilfe des Eisenbahnmodells

betriebstechnische ‘Vorgidnge wirklichkeitsgetreu dar-
stellen zu konnen, fiihrten dazu, daB viele Modelleisen-
bahner ein griindliches Studium des Eisenbahnwesens
begannen. Die Tatsache, daBl dieses Studium von Ju-
gendlichen und Erwachsenen betrieben wird, die be-
ruflich nicht mit der Eisenbahn verbunden sind, 148t
erkennen, daB sich im Zuge der Aufwirtsentwicklung
unserer Technik der Interessentenkreis unter den werk-
titigen Menschen beachtlich vergréSert hat.

Diese Entwicklung steht im unmittelbaren Zusammen-
hang mit dem kulturellen Fortschritt, der den industri-
ellen Aufschwung unseres Volkes fordert und be-
schleunigt und die Voraussetzungen geschaffen hat, die
allen Werktitigen erméglichen, durch stindige Weiter-
bildung ihre fachlichen Fihigkeiten zu erhShen und
immer mehr dazu beizutragen, dal unsere Aufgaben
bei der Erfiillung des Fiinfjahrplanes schneller und
besser gelost werden. kénnen.

Durch die Schaffung geeigneter. technischer Fachlite-
ratur fiir den Modelleisenbahnbau, wie die Fachzeit-
schrift , Der Modelleisenbahner®, soll eine bessere,
planmiéBige und auf Normen und Modelltreue aufge-
baute Arbeit entwickelt und geférdert werden.

Zum vollen Erfolg konnen wir kommen, wenn alle.

Voraussetzungen hierfiir géschaffen werden. Eine we-
sentliche Voraussetzung, den Modelleisenbahnbau zur
kulturellen Massenarbeit zu entwickeln, ist unter-an-
derem die Schaffung von normen- und modellgerech-
ten Bauteilen, Bausétzen fiir Lokomotwen, Wagen und
Weichen. Diese Bausitze und Bauteile miissen durch
griindliche industrielle Vorbereitung so entwickelt
werden, daB die Montage zusammengehoérender Teile,
zum Beispiel einer 'Lokomotive, funktionstechnisch ein-
wandfrei und sicher arbeitend von jedem Modelleisen-
‘ bahner durchgefiihrt werden kann. Er muf} in der
Lage sein, eine fiir diese Arbeit besonders hergestellte
Zeichnung lesen zu kénnen und auch bei noch nicht
vollkommen ' entwickelter Handfertigkeit auf der
Grundlage einer Montagezeichnung die Bauteile zu-
sammenzusetzen. Es ist moglich,” Bausitze zu ent-
wickeln, die nicht zur Voraussetzung haben, daB sich
jeder Modelleisenbahner erst eine Werkstatt mit Vor-
richtungen und Maschinen einrichten musB. Es wiére im
Interesse der Volkswirtschaft unverantwortlich, wenn
die Werktitigen durch die Entwicklung der kulturellen
Massenarbeit dazu verleitet wiirden, sich zur Aus-
iibung ihrer Modellbauarbeit Maschinen beschaffen zu
miissen, die sie fiir ihre Tatigkeit memals wirtschaft-
lich ausnufzen konnten.

Die Arbeitsgemeinschaften der
miissen planméBig und zielstrebig arbeiten und durch
Schaffung gemeinsamer Arbeits- und Werkstattriume
jedem Modelleisenbahner in einer Arbeitsgemeinschaft
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Modelleisenbahner

die Moglichkeit geben, die handwerklichen Arbeiten
fiir den Modelleisenbahnbau auszufiihren.

Die Schaffung von Regelbausitzen, genormten Rédern,
Achsen und sonstigen Drehteilen durch die Industrie
gibt ‘der Mehrzahl der Modelleisenbahner, die nicht
metallverarbeitenden Berufen angehdéren, die also nicht
drehen und fridsen gelernt haben, die Moglichkeit, ohne
MiBerfolg: in kiirzester Zeit. einen betriebsfihigen
Wagen oder eine solche Lokomotive' zu bauen. ‘
Das schlieBt jedoch nicht aus, daB besonders befdhigte
Modelleisenbahner ihr Kénnen und ihre Geschicklich-
keit durch Selbstherstellung aller Bauteile aus Roh-
material unter Beweis stellen. Hierbei ist von beson-
derer Wichtigkeit, dafl diese Modelleisenbahner nicht
egoistisch auf ihrem Erfolg ausruhen und mitleidig
lichelnd auf die Anfanger herabsehen, sondern daB
sie auf Grund ihrer besonderen Befdhigung stets mit
gutem Rat und praktischer Anleitung daza beitragen,
unserer lernenden Jugend die Technik und Schonheit
des Modelleisenbahnbaues nahe zu bringen. Hierzu ist
in den technischen Kabinetten der Jungen Pioniere
und der Produktionsbetriebe und im Rahmen der
aullerschulischen Erziehung in der gesamten Deutschen
Demokratischen Republik iiberall ‘Gelegenheit ge-
geben. Die Entwicklung in unserer Deufschen Demo-
kratischen Republik, die die’ Forderung unserer
Jugend und die Weiterbildung unserer Facharbeiter
zu Technikern und Ingenieuren ermdoglicht, macht es

- notwendig, aus dem groBen Kraftquell unserer tech-

nisch interessierten Jugend und Werktitigen aller Be-
volkerungsschichten zum Wohle aller zu schépfen.

Die Beschiftigung mit dem Modelleisenbahnbau und
mit den betriebstechnischen Vorgédngen der Deutschen
Reichsbahn, die sich wie bei keinem anderen techni-
schen Lehrmodell so gut darstellen lassen wie bei der
Modelleisenbahn, bedeutet in der weiteren Entwicklung
unseres kulturellen Lebens einen ganz beachtlichen
PFortschritt, weil hierbei das Verstdndnis der werk-
tdtigen Menschen schon in der Jugend fiir technische
Dinge entwickelt wird, an denen sie frither acht-
los voriibergegangen §ind. Es wird das Verstidnd-
nis fiir technische Probleme geweckt, die von den
meisten Menschen nicht bemerkt wurden, obwohl sie
fast tdglich die Transportaufgaben der Eisenbahn er- .
lebten und somit die volkswirtschaftliche Bedeutung,
des technischen Fortschritts auf dem Gebiet des Eisen-
bahnwesens hitten sehen miissen.

Ein weiterer Schritt vom Modelleisenbahnbau und vom
Bau groBerer . Anlagen zur technischen Auswertung
dieser Anlagen 148t dem .Modelleisenbahnbau fiir die

“Schulung des Nachwuchses und fiir die Entwicklung

neuer Arbeitsmethoden eine groBle Zukunft offen. In
diesem Zusammenhang mufl besonders betont werden,
daB3 die Konstruktionskontrolle und das Studium der
Betriebstechnik am Modell erheblich kostensparender
als am Original sind.

Es wird an der kiinftigen 'Zusammenarbeit zwischen
den’ Modelleisenbahnern und der fiir sie titigen In-
dustrie liegen, wie grof3 sich t_ier Erfolg bei der Weiter-
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entwicklung unseres gesamten Modelleisenbahnwesens
gestalten wird. *

Klubanlagen, die in ihrer GroBe gestatten, die Mame-
dow-Methode vorzufiihren oder andere neuentwickelte
Methoden von Modelleisenbahnern fiir den Rangier-
- oder Reichsbahnbetrieb zu zeigen, miissen das Arbeits-
ziel aller groBeren Arbeitsgemeinschaften sein. Der
Modelleisenbahnbau darf nicht Selbstzweck sein, son-
dern soll der technischen Weiterentwicklung und fach-
lichen Qualifizierung eines groflen Teiles unserer werk-
titigen Menschen dienen. Diese Aufgabenstellung
kommt besonders den Betriebsarbeitsgemeinschaften
zu, die bereits in vielen Betrieben der Deutschen
Reichsbahn und der volkseigenen Industrie den rich-
tigen Weg beschritten haben. Diese Betriebsarbeits-
gemeinschaften diirfen sich aber nicht innerbetrieblich
isolieren. Sie miissen alle Interessenten ihres Wohn-
ortes auch dann, wenn sie nicht im Betrieb beschéaftigt

Wissenswertes von

sind, in ihre Arbeitsgemeinschaft einbeziehen. Hierbei
mogen sie sich die Betriebssportgemeinschaften zum
Vorbild nehmen und es wird gelingen, auch auf dem
Gebiet des Modelleisenbahnbaues die kulturelle Massen-
arbeit in richtiger Weise zu férdern.

Die Hauptkommission Modellbahnen in der Industrie-
gewerkschaft Eisenbahn wird in dieser Zeitschrift den
Sitz aller in der Deutschen Demokratischen Republik
bestehenden Arbeitsgemeinschaften bekanntgeben, da-
mit sich alle Freunde des Modelleisenbahnbaues den
Arbeitsgemeinschaften anschliefen und dort Rat und
Hilfe zur Losung ihrer eigenen Aufgaben einholen
koénnen. '

Wenn alle Modelleisenbahner in dieser Richtung ar-
beiten, werden viele schone Anlagen entstehen, die in
ihrer Ausfithrung nicht nur technisch gut sein werden,
sondern durch ihre gesamte Gestaltung kiinstlerisch
wertvolle Kulturarbeit zeigen.

unserer Reichsbahn

Die Einteilung der Lokomotiven bei der Deutschen Reichsbahn
Hans Kéhler

1. Einteilung der Lokomotiven nach Leistung und Art
Um die einheitliche Bezeichnung und das Betriebs-
gattungsschild der Lokomotiven der Deutschen Reichs-
bahn auch dem Anfinger verstindlich zu machen, soll
in diesem Artikel das Grundsétzliche liber die Loko-
motivbauarten wund ihre Verwendung behandelt
werden.
Es gibt folgende drei groBle Gruppen von Lokomo-
tiven: ;
1. Schnellzuglokomotiven,

2. Personenzuglokomotiven,"

3. Giiterzuglokomotiven. ]
Sie unterscheiden sich &uBerlich hauptsachlich durch
die RadgréBen. Um nun zu erfahren, wie die Radgrofie
mit dem Verwendungszweck in Einklang zu bringen
ist, miissen wir uns das Hebelgesetz vor Augen fiihren.
Bei diesem Gesetz ist Kraft = Q mal Kraftarm = a
gleich der Last ='P mal dem Lastarm = b. Als Formel
geschrieben: Q-a=P - b.

A B C

aq

Abb. 1

Nach Abb. 1 bedeutet das, da man einen Hebel mit
einer Linge von A bis C an dem nicht in der Mitte

gelagerten Punkt B aufhéngt. Bei A befindet sich eine-

Last Q. Will man diese Last anheben, so mu8 bei C
mit einer Kraft P gedriickt werden. Da aber der Hebel
A—B (Lastarm) doppelt so lang ist wie der Hebel B—C
(Kraftarm), so muffl man die doppelte Kraft anwenden.
Dazu ein Beispiel:

a=230mm, b=15mm, Q = 10kg
P-b=Q-a :
Q-a
P e
10-30
r 15
P =20kg.

Daran erkennen wir, daB tatsdchlich die doppelte
Kraft benétigt wird, um eine Last am doppelt so langen
Arm anzuheben. Umgekehrt ist es, wenn der Kraft-
arm doppelt so lang ist, wie der Lastarm. Hier ist es
moglich, die Last mit der halben Kraft anzuheben.
Diese Erkenntnis wendeten auch die Lokomotivkon-
strukteure an.

-

D Raddurchmesser, H Kolbenhub
Abb. 2

Wenn wir uns das Rad einer Lok betrachten, dann
werden wir diesen Hebel erkennen (Abb. 2). Der Hebel a
ist der Abstand vom Radreifen (A) bis Radmitte (B)
und der Hebel b der Abstand von Radmitte bis zum
Treib- oder Kurbelzapfen (C). Der Kraftarm (b) kann
demnach bei einer Lokomotive nie groBer sein als der
Lastarm (a).
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Der Kraftarm ist bei allen Lokomotiven annidhernd
gleich groB. Das bedingt die GroBe des Kolbenhubs
und die Konstruktion der Zylinder. Der Lastarm ist
dagegen bei den Giiterzuglokomotiven wesentlich
kleiner (kleine Raddurchmesser) als bei -Schnellzug-
lokomotiven (groBe Raddurchmesser). Da nun bei
Lokomotiven mit kleinen Triebrddern, also kurzen
Lastarmen, der Kraftarm verhédltnismédBig grofB ist,
leuchtet uns ein, dall diese grofere Lasten zu ziehen
vermag als jene mit groBen Riadern, also mit langen
Lastarmen (siehe Abb. 3).

2000 mm @

Beide b-Hebel sind gleichlang
Abb. 3 '

1500 mm @

Die Kraft einer Giiterzuglokomotive wird noch ge-
steigert, indem viele Achsen mit kleinen Rédern im
Fahrgestell untergebracht werden. Fiinf kleine Achsen
einer Giliterzuglokomotive nehmen ungefdhr denselben
Platz ein wie drei groBe Achsen einer Schnellzug-
lokomotive. Wenn auf jede Achse etwa 20t Lokgewicht
driicken (hohere Driicke sind fiir die bisherigen Reichs-
bahnstrecken nicht zugelassen), dann folgt daraus, daB3
eine Lokomotive mit vielen Achsen ein bedeutend
hoheres Reibungsgewicht (Reibungsgewicht = Achs-
druck X Achsenzahl) erhilt, als eine andere mit we-
nigen Achsen. Lokomotiven mit kleinen Achsen sind
fiir Schnellfahrten allerdings ungeeignet, weil durch
die' schnelle Umdrehung der Réder die Fliehkrédfte am
Triebwerk zu groB werden und auBlerdem der Dampf-
verbrauch sehr hoch ist. Aus diesem Grunde hat man
die Schnellzuglokomotiven mit den groBen Ridern ge-
schaffen, die zwar nicht die hohen Zugkrifte wie die
Giliterzuglokomotiven besitzen, dafiir aber -schnell
fahren koénnen.

Bei dieser Gelegenheit sei auch auf das Gegengewicht
an den Triebrddern hingewiesen, dessen Zweck haufig
verkannt wird. Dieses Gewicht dient nicht zur Uber-
windung des Totpunktes, sondern zum Ausgleich des
an diesem Rad angreifenden Stangengewichtes (Abb. 4).
Der Totpunkt wird bei Lokomotiven iiberwunden, in-
dem die rechte Dampfmaschine der linken um 90°
_ vorauseilt. Wenn also die Kurbelzapfen der rechten
Seite im Totpunkt liegen, befinden sich die der linken
Maschine entweder genau unten oder oben am Rad.
Bei Mehrzylinderlokomotiven sind die Antriebe so
gegeneinander versetzt, dall stets die Kurbelzapfen vo
nur einer Maschine im Totpunkt liegen. :
Wir haben bis jetzt die Lokomotivarten nach kon-
struktiven Gesichtspunkten unterschieden. Nach diesen
richtet sich auch die Stammnummer oder — wie
es heit — die Baureihe. Die Deutsche Reichsbahn
hat in den zwanziger Jahren ein Nummernsystem ein-
gefuhrt, aus dem jedem, der die Ziffern kennt, der
Hauptverwendungszweck der Lok klar ersichtlich ist.
In diesem System werden die Dampflokomotiven in 8,
die elektrischen Lok (Ellok) in 3 Gruppen eingeteilt.
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Bei den Dampflokomotiven gibt es folgende Gruppen
oder Gattungen:

S = Schnellzuglokomotiven

P = Personenzuglokomotiven

G = Giiterzuglokomotiven

St und Pt = Schnellzugtender- und Personenzug-
tenderlokomotiven

Gt = Gliterzugtenderlokomotiven

VA = Zahnradlokomotiven

L = Lokalbahnlokomotiven

K = Kleinlokomotiven und Schmalspur-
lokomotiven

Unter Tenderlokomotiven versteht man Lokomotiven,
die ihre Vorrite an Kohle und Wasser auf eigenem
Fahrgestell mitfiihren, wahrend fiir die iibrigen Loko-
motiven (Lok mit Schlepptender) Kohlen und Wasser
auf einem besonderen Wagen, dem Tender, unterge-
bracht sind.

Jede Gruppe, mit Ausnahme der letzten vier, umfafBt
gemél folgender Aufstellung 19 Nummern.

S P G St u. Pt Gt Z L K
01—19 20—39 40—59 60—79 80—96 97 98 99

Eine 03-Lok ist demnach eine Schnellzuglokomotive,
die hohe Réder hat. Bei einer ,,62er“ odetr ,,75er®
handelt es sich um eine Personenzugtenderlokomotive,
deren Achsen dementsprechend mittelgrof sind. Nur
die Baureihen 60 und 61 sind Schnellzugtenderlokomo-
tiven. Bei den elektrischen Einphasen-Wechselstrom-
Lokomotiven teilen sich die 99 Zahlen wie folgt auf:

S P G

E 01—E 29 E 30—E 59 E 60—E 99

Jeder Nummer wird auflerdem ein E beigefiigt. Bei
den Lokomotiven der Hollentalbahn im Schwarzwald,
die mit Dreiphasen-Wechselstrom won 20000 Volt und
50 Hz betrieben werden, wird vor die eigentliche

‘Stammnummer eine 2 gesetzt (E 244).

y 7=
&

Pi1

=
(/2

\\
P

P2

Pi1= Pz
Abb. 4

e

Die Stammnummer finden wir an allen vier Seiten
der Lokomotiven. Bei einer Lokomotive mit Schlepp-
tender ist die Nummer auBlerdem an der Tenderriick-
wand zu lesen. Auf der Tafel, auf der die Stamm-
nummer steht, sehen wir noch zwei (nur bei der El-
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lok), drei oder vier Ziffern in derselben Grife. Sie sind-

von der Stammnummer durch einen kleinen Abstand
getrennt. Diese Ziffern bilden die Ordnungsnummer,
die angibt, die wievielte die betreffende Lok in dieser
Baureihe ist. In vielen Fillen deutet die erste Ziffer der
Ordnungsnummer auf eine ganz bestimmte Serie
innerhalb der jeweiligen Baureihe hin (Abb. 5).

Gattungsnummer

A
r N

01 118)

| J \
. '
Stammnummer  Ordnungsnummer
Abb. 5

Ahnlich wie elektrische Lokomotiven werden auch
elektrische Triebwagen nach Gattungen unterschieden.
Vor der Gattungsnummer tragen Triebwagen die
Buchstaben

elT oder ET == elektrischer Triebwagen,

elB oder EB = clekirisch:r Beiwnasgen,

elS oder ES = elektrischer Steuerwagen.

Steuerwagen sind. Beiwagen mit einem Fiihrerstand,

von dem aus der Triebwagen gesteuert wird. Reine

Beiwagen haben keinen Fiihrerstand.

Die Gattungsnummern fiir Einphasen—Wechselstmrﬁ-

Triebwagen (15000 Volt und 16%s Hz) sind zweistellige
Zahlen. Es gelten die Nummern

01—19 fiir Fahrzeuge mit Geschwindigkeiten iiber
‘ § 120 km/h

20—59 fiir Fahrzeuge mit Geschwindigkeiten von
. 90—120 km/h

60—89 fiir Fahrzeuge mit Geschwindigkeiten unter
: 90 km/h

90—99 fiir Sonderbauarten von elektrischen
Triebwagen.

Handelt es sich um Fahrzeuge flir Gleichstrombetrieb,
so wird den Gattungsnummern die Zahl 1 vorgesetzt
(101—199).

Wenn Fahrzeuge — wie z. B. die der Héllentalbahn. —
mit Dreiphasenwechselstrom oder anderen Stromarten
betrieben werden, erhalten sie die Beinummer 2
(201—299). ¥

Bei Dampftriebwagen (DT) oder Verbrennungstrieb-
wagen (VT) — Triebwagen mit Verbrennungsmotoren
— gelten diese Gattungsnummern nicht.

Normalspurige Kleinlokomotiven sind Motor-
lokomotiven, die vorwiegend Rangierzwecken dienen.
Sie haben vor der vierstelligen Ordnungsnummer an-
statt der Stammnummer einige Buchstaben. Der erste
ist bei allen Kleinlokomotiven .der Buchstabe K. Dieses
K vor der Ordnungsnummer darf nicht verwechselt
werden mit dem K im Gattungsschild bei Schmal-
spurlokomotiven. Also aufpassen: Normalspurige
Kleinlokomotiven {ragen das K vor der Gattungs-
nummer, dagegen haben Schmalspurlokomotiven dasK
als ersten Buchstaben im Gattungsschild.
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Je nach Antriebsart werden diesem K bei Kleinloko-
motiven ein oder zwei kleine Buchstaben iiber der
Zeile stehend hinzugefiigt. Dabei bedeutet der Buch-

~ stabe

b = Lok mit Benzolmotor,

6 = Lok mit Dieselmotor,

d = Lok mit Dampfmaschine,

s = Lok mit Elektromotor, der mit Batteriestrom
versorgt wird (Speicher),

e = Lok mit Elektromotor, der den Strom iiber
einen Stromerzeuger von einem Diesel- oder
Vergasermotor bekommt,

f ="Lok mit Diesel- oder Vergasermotor, der iiber
ein Flissigkeitsgetriebe auf die Achsen
wirkt.

Die oben mit Ordnungsnummer bezeichnete Betriebs-
nummer teilt sich bei Kleinlokomotiven in zwei
Gruppen:

0001—3999 sind Lok der Leistungsgruppe I mit einer
Leistung bis 39 PS, ’

4000—9999 sind Lok der Leistungsgruppe II mit einer
Leistung von 40 PS an.

Abb. 17 stellt einé Kleinlokomotive mit der Nummer
Kof 4011 dar. Es handelt sich also um eine Lok der
Leistungsgruppe II, deren Dieselmotor seine Kraft {iber
ein Fliissigkeitsgetriebe auf die Achsen iibertriagt.

Ein weiteres sehr wichtiges Schild an den Fiihrer-
stand-Seitenwidnden der Dampflokomotiven ist das
Betriebsgattungsschild. Darauf bezeichnet
der groBe Buchstabe die Gattung (S = Schnellzug-
lokomotive, P = Personenzuglokomotive, Gt = Giiter-
zugtenderlokomotive usw.). Der Buchstabe steht dem--
nach in enger Bezichung zu der Stammnummer. Wenn
diese peispielsweise 01 lautet, kann auf dem Betriebs-
gattungsschild niemals ein G stehen, sondern es mufB
ein S sein. Hinter dem Gattungszeichen folgt eine
zweistellige Zahl, bei der die erste Ziffer die Anzahl
der angetriebenen Achsen, die zweite Ziffer die Ge-
samtachszahl der Lokomotive (ohne Tender) angibt.
Die nichste wiederum zweistellige Zahl zeigt den mitt-
leren Achsdruck einer angetriebenen Achse an. Nach
dieser Zahl kann die ungefihre Leistung der Loko-
motive ermittelt werden.

Nehmen wir als Be_ispiel die Giiterzuglokomotive der

- Baureihe 44 an. Das Betriebsgattungsschild hat fol-

gende Aufschrift:

. B56.20

Abb. 6"

V]

o

Die Lok hat demnach 5 angetriebene Achsen mit je
20t Achsdruck. Das Reibungsgewicht betrdgt somit
(5-20) 100 t. Da die Reibung zwischen Rad und
Schiene ungefdhr !/s des Reibungsgewichtes betrigt,
ergibt die Fechnung (100 :5) 20 t oder 20000 kg Zug-
hakengewicht, d. h., die Lokomotive ist imstande, ein
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Gewicht das mit 20 000 kg an ihrem Zughaken angreift,
in Bewegung zu setzen und mit der geforderten Ge-
schwindigkeit zu beférdern. Das entspricht einem Zuge
von 2000 t Last (Zughakenkraft durch 0,01). Bei schmie-
rigen Schienen, bei denen der Reibungsfaktor zwischen
Rad und Schiene wesentlich niedriger liegt oder auf
Steigungsstrecken kann diese Zuglast natiirlich nicht
beférdert werden. Sandstreuen durch den Lokfiihrer
erhoht das Reibungsgewicht.

Wenn die Lokomotive liber die vorgeschriebene Fahr-
zeugumgrenzung hinausragende Teile. besitzt, dann
wird das auf dem Betriebsgattungsschild durch ein
Dreieck iiber den Achsdruckziffern angezeigt. Sind
diese Teile abnehmbar, z. B: der Schornstein-Aufsatz,
so erhilt das Dreieck iiber der oberen Spitze einen
Querstrich (siehe Abb: 6).

Schlepptender zdhlen nicht zur Lokomotive und
werden deshalb besonders bezeichnet. Aus der Tender-
bezeichnung ist die Achsenzahl und das Wasserfassungs-
vermogen zu ersehen. AuBer dem Buchstaben T
(= Tender) werden bei Tendern mit Stromlinienver-
kleidung noch die Buchstaben St hinter die Bezeich-
nung geschrieben (2’3'T 38 St).

Die genaue Bezeichnung zwei verschiedener Tender ist
aus Abb. 18a und b ersichtlich. Die Bedeutung 272’
geht aus den folgenden Abschnitten 2. und 3. hervor.
Bei fritheren Bezeichnungen findet man bEISplelswelse
noch anstatt 2’2’ eine 4 (4 T 31,7).

2. Achsfolgebezeichnung der Dampflokomotiven

Aus der Achsfolgebezeichnung geht nicht die Gattung
hervor, wohl aber die Fahrgestellbauart. Bei dieser
Bezeichnung werden die Achsen einer Lokomotive auf-
gezdhlt. Angetriebene Achsen bezeichnet man dabei
mit groBen Buchstaben und Laufachsen mit Ziffern.
Die Zahlung beginnt stets vorn. Laufen Achsen nicht
im Hauptrahmen der Lokomotive, sondern in Drehge-
stellen oder als Lenkgestell oder auch als radial ver-
schiebbare Laufachsen (,,Adamsachse*), so erhilt der
Buchstabe oder die Zahl dieser Achsen einen iiber der
Zeile stehenden Beistrich. Als Beispiel wollen wir uns
die Schnellzuglokomotive der Baureihe 17 ansehen, die
in Abbildung 7 dargestellt ist. Die Achsanordnung der
»1Ter® ist 2’C. Es laufen zwei nicht im Hauptrahmen
gelagerte Laufachsen den drei im Hauptrahmen la-
gernden Kuppelachsen voran. Diejenige Kuppelachse,
an deren Kurbelzapfen die Treibstange angreift, heifit
Treibachse. Sie wird nicht besonders gekennzeichnet.
Zu der Achsfolgebezeichnung (Achsformel) kommt
noch folgendes hinzu: Zylinderanzahl (2, 3, 4), Dampf-
art (Heildampf, NaBdampf) und die Angabe, ob es
sich um eine Verbundlokomotive handelt. Unter
Verbundlokomotive versteht man eine Lokomotive,
die verschieden groBe Zylinder hat. Der Dampf
stromt aus dem Kessel zuerst in den kleineren
Zylinder, verrichtet hier Arbeit, wobei er sich aus-
dehnt und wird nicht wie bei den iiblichen Lokomo-
tiven gleich ausgestoBen, sondern strémt noch einmal
in einen anderen Zylinder, der ‘wesentlich gréfer ist
als der erste. Wenn er nun hier nochmals gearbeitet
hat, gelangt er durch den Schornstein ins Freie. Ver-
bundlokomotiven haben meistens mehr als zwei
Dampfzylinder.

Von HeiBdampflokomotiven spricht man, wenn der im

Kessel erzeugte Dampf auf dem Wege zum Zylinder

noch durch ein Rohrsystem geleitet und darinnen

iiberhitzt wird. Bei NaBdampflokomotiven stromt

der Dampf direkt vom Kessel in die Zylinder. Die in

Abb. 7 dargestellte Lok bekdme folgende Formel:
2Ct h 4 v.
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Das. bedeutet also:

2’ = zwei Laufachsen (nicht im Hauptrahmen)

C = der dritte Buchstabe des Alphabetes, also drei
angetriebene Achsen

4 = Anzahl der Tenderachsen (wird nicht immer
angegeben)

h = Dampfart = HeiBdampf (n hiefle NaBdampf_)

4 = Anzahl der Dampfzylinder

v = Verbundlokomotive.

vorn

Hinten

N

Z = Zylinder
Abb. 7

In Bayern sind Vierzylinderlokomotiven mit acht an-
getriebenen Achsen in Betrieb. Das sind die Lok der
Baureihe 96 (Abb. 8). Die Vielzahl der Achsen ergab eine
verhdltnismédBig groBfe Lénge. Um -die Kurvenliufig-
keit trotzdem zu gewdihrleisten, baute man diese Lo-
komotiven gelenkartig. Das sieht dann so aus, daBl vier
Achsen im Hauptrahmen liegen, dagegen die anderen
vier in einem Drehrahmen. Beide Rahmen erhielten
ihren eigenen Antrieb mit zwei Zylindern. Diese Bau-
art trdgt den Namen ihres Erfinders ,Malett®.

11

T |

=

— )

D ) D’
Abb. 8. Mallet-Lokomotive D + Dh 4v

Bei der Achsfolgebezeichnung der Malett-Lokomotiven
werden die Achsen jedes Rahmens besonders gez#hlt.
Die bayerische Lok der Baureihe 96 (frithere Bezeich-
nung 2 X 4/4) erhilt dadurch die Formel

D'Dh 4 v.

3. Achsfolgebezeichnung der elektrischen Lokometiven
und Triebwagen

Die elektrischen Lokomotiven werden nach ihrer Achs-

.. folge, nach der Fahrgestellunterteilung und nach den

Zusatzbezeichnungen eingeteilt. .Die Ziahlung beginnt
ebenfalls vorn. Bei elektrischen Lokomotiven ist
vorn mit ,,V“ und hinten mit ,H* am Kasten-
aufbau gekennzeichnet. Fiir die Achsfolge wendet
man wie bei den Dampflokomotiven fiir ange-
triebene Achsen groBe Buchstaben, fiir Laufachsen
Ziffern an. Da jedoch viele elektrische Lokomotiven
Einzelachsantrieb haben, wurde ein weiteres
Zeichen nétig. Das ist eine kleine Null auf der Zeile
des Buchstabens  stehend. Hat eine Lokomotive bei-
spielsweise vier Treibachsen, die je von einem Motor
angetrieben werden und alle im gleichen Rahmen la-
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gern, so ergibt sich die Achsfolgebezeichnung Do (ge-
sprochen De Null). Abb. 9 stellt eine solche Lokomo-
tive dar.

\IO

A

GAL y | . ’ i A ¥ L IJ

- 7
"

' Do
Abb. 9. Ellok mit Einzelachsantrieb, Achsfolge Do

Erhdlt die in Abb. 9 gezeigte Lok an ihren beiden
Enden noch Laufachsen die in besonderen Drehrahmen
(Lenkgestellen) laufen, so entsteht eine 1’Do 1’-Loko-
motive (Abb. 10).

A\
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Abb. 10. Ellok mit Einzelachsantrieb, Achsfolge 1’ Do I’

Soll der Lokaufbau der Lokomotive in Abb. 9 anstelle
des Hauptrahmens einen Briickenrahmen erhalten, der
sich auf zwei Drehgestelle stiitzt, dann lautet die Achs-
formel Bo’Bo” (Abb. 11), weil jedes Drehgestell beson-
ders gezdhlt wird. ’

(O O

( ) /Briickenrakmen I

L ; {; : 1) 1)
Bo’ Bo’

Abb. 11. Ellok mit Einzelachsantrieb
Achsfolge Bo'Bo”

Es gibt elektrische Lokomotiven, die aus besonderen
Griinden mehrteilig sind. Jeder Teil der Lokomotive
kann entweder selbstédndig fahren oder allein bewegt
werden (in der Werkstatt). Bei diesen Lokomotiven
wird die Achsfolge jedes Teiles wie bisher beschrieben
. bezeichnet und durch Pluszeichen zu einer Formel zu-
sammengesetzt. Die Lok in Abb. 12 hat die Formel
C + C. Sie hat keine einzeln angetriebenen Achsen,
sondern Stangenantrieb. Sehen wir uns noch einmal
die Lokomotive in Abb. 11 an. Anstatt der beiden
Treibachsen im Drehgestell soll die Lok jetzt Dreh-
gestelle mit einer Treibachse und einer Laufachse er-

6
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Abb. 12. Zweiteilige Ellok, Achsfolge C + C

halten (Abb. 13). Da es sich hier um zwei verschiedene
Achsen in einem Drehgestell handelt, wird die Bezeich-
nung -jedes Gestells in Klammern gesetzt. Die Loko-
motive in Abb. 13 erh3lt somit die Bezeichnung
(1A) (Al). Wiare es eine Doppellokomotive .nach

O
(a\lh \hi"f

e

Ellok mit Einzelachsantrieb
Achsfolge (1A4) (A1)

Abb. 13.

Abb. 12 und hitten beide Teile anstelle der Achsfolge C
die Achsfolge 1A, dann wirde die Formel lauten:
(1 A) + (Al). Bei dem Buchstaben A eribrigt sich die
kleine Null.
Sollten die Laufachsen einen Hilfsantrieb haben, dann
entsteht die Bezeichnung (a A) (A a); nicht etwa Bo'Bo’.
Die Lok mit Laufachsen und Hilfsantrieb ist in Abb. 14
gezeigt.
Als Zusatzbezeichnung fir elektrische Lokomotiven
wird die Stromart, die Anzahl und Bauart der Motoren
angegeben. Dabei bedeuten:

g = Gleichstrom

w = Wechselstrom

d = Drehstrom

k = Kurbelantrieb ohne Vorgelege

u = Ubersetzungsvorgelege und Kurbelantrieb

e = Einzelachsantrieb '

t = Einzelachsantrieb mit Tatzenlagermotoren.

In Abb. 15 sind verschiedene Arten dargestellt.

Die gesamte Bezeichnung einer elektrischen Lokomo-
tive (Ellok) lautet z. B.:
E94 Co'Co” w 6t.

YO alp

A RN HLRh

N

Abb. 14. Ellok mit Einzelachsantrieb und Laufachsen
mit Hilfsantrieb, Achsfolge (ad) (Aa)
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Bei der E 94 handelt es sich also um. eine Giiterzug-
lokomotive mit je drei in zwei Drehgestellen unterge-
brachten Treibachsen, die durch sechs Wechselstrom-
Tatzenlagermotore angetrieben werden.

! ! Cowdt

oY NGE =T
fo¥o¥o! & &) (D4

Abb. 15. Bezeichnung der Antriebsarten bei den Ellok

Triebwagen werden wie Lokomotiven bezeichnet. Hat
ein Triebwagen eine besondere Bauart von Drehge-
stellen, so wird diese am SchluB der Formel genannt.
Der Wagen in Abb. 16 hat in der Mitte ein Jakobs-
drehgestell. Daher heiit die Formel:
Bo’ mit Jakobsdrehgestell®.

,Bo’ + 2 +.

. == =
Abb. 16. Elektrischer Doppeltriebwagen
Achsfolge Bo’ + 2’ + Bo” mit Jakobsdrehgestell

Unter dem Jakobsdrehgestell verstehen wir ein Gestell,
auf dem die Enden zweier Wagen ruhen.

Bei Lokomotiven mit besonderen. Lenk- oder Drehge-
stellen werden ebenfalls Zusidtze in der Achsformel
gemacht. Z. B. heiit es: 1’C1” mit Kraufi-Helmholtz-
Drehgestell. ’

Zum SchluB sei der Begriff ,Einheitslokomotive*
erldutert. Alle nach 1925 von der Deutschen Reichs-
bahn neukonstruierten .Lokomotiven sind in vielen
Teilen einander gleich. Verschiedene Baureihen haben
gleiche Kessel, gleiche Achsen, gleiche Fiihrer-
stdnde usw. Vor allem sind bei diesen Lokomotiven
kleine Teile, wie Dampfstrahlpumpen, Kesselspeise-
ventile, Armaturen usw. unter den einzelnen Bau-

reihen austauschbar. Sie heien Einheitslokomotiven

und sind von vielen Werken in der gleichen Ausfiih-
rung geliefert worden. Die von den friiheren Lénder-
bahnen (Bayerische Staatsbahn, PreuBische, Sichsische,
Badische, Wiirttembergische Staatsbahn) iibernomme-
nen Lokomotiven zdhlen nicht zu den Einheitslokomo-
tiven, auch wenn sie nt\)ch nach 1925 gebaut wurden.

Bei elektrischen Lokomotiven spricht man nicht von
Einheitslokomotiven. Nachfolgend sind alle Einheits-
Baureihen aufgefiihrt:

01 (02), 03 (04), 05, 06, 23, 24, 41, 42, 43, 44, 45, 50, 52,
52K, 61, 62, 64, 71, 80, 81, 84, 85, 86, 87, 89 und 99.
Die in Klammern gesetzten Baureihen sind in die je-
weils vorhergenannten Reihen iibernommen worden.
52 K hei3t ,,Baureihe 52 mit Kondens-Tender”. Nicht
alle Lokomotiven der Baureihe 99 sind Einheitsloko-
motiven.

.
i

P B
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Abb. 17. Betriebsnummer einer Kleinlokomotive der
Leistungsgruppe II mit Dieselmotor und Fliissigkeits-
getriebe ) ”

Abb. 18b. Tender 3T 16

Ein Spezialwagen fiir Zementbefiirderﬁng

Aus ,,Die Presse der Sowjetunion Nr. 119 (Baustoffindustrie)

Auf dem Geldnde des Dneprodsershinsker Zement-
werkes steht ein ungewoOhnlicher Eisenbahnwagen. Es
ist ein in der Dneprodsershinsker Waggonfabrik her-
gestellter Spezialwagen fiir Zementbeforderung. Be-
kanntlich erfolgte der Zementtransport bislang in ge-
wohnlichen Eisenbahnwagen. Beim Be- und Entladen
sowie unterwegs ging meistens eine groéBere Zement-
menge verloren.

Die Konstrukteure Kotscheschkow, Meschajew u. a. vom
Ministerium fiir Transportmaschinenbau entwickelten
eine neue Waggontype fiir Zementbeférderung. Es han-
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delt sich um eine-Ganzmetallkonstrukvéion. Im Wagen-
dach sind vier groBe Beladeluken und im Boden des
Wagens zwei durch Schlduche verbundene Entlade-
luken angebracht.

Das Be- und Entladen ist vollstindig mechanisiert und
wird mit Hilfe von Druckluft durchgefiihrt. Durch die
besondere Bauart dieses Wagens wird ein Eindringen
von Feuchtigkeit und eine Verunreinigung des Zements
durch Fremdkoérper verhindert.

Gegenwirtig gehen die Versuche im Dneprodsershins-
ker Zementwerk ihrem Abschluf3 entgegen.



Unser Bauplan

Die Guterzuglokomotlve E 94 Co Co' mit zwei selbstgebauten Motoren fiir 24 V Gleichstrom
_Fritz H ornbogen

In Heft 1 haben wir uns mit dem Aufbau und dem
" Getriebeschema der Lok vertraut gemacht. Heute will
ich die Anfertigung der Selbstbaumotoren beschreiben.
Zuerst stellen wir uns vier Seitenteile Pos. 1 mit den
Feldmaghnetstiitzen Pos. 2 und die Lagerbtcke Pos. 3
und 4 her. Wir verwenden vier Schnecken mit Modul
0,4, eingédngig, Pos. 5 und vier Schneckenrdder Pos. 6
mit 22 Zdhnen. Die Montage der Lagerbtcke und Seiten-
teile erfolgt wie im Heft 1 beschrieben.
Nun fertigen wir uns die Motorwellen 7, die Anker mit
den Ankerblechen Pos. 8 sowie die Kollektoren an.
Die Ankerbleche werden mit UbermaB aus Dynamo-
blech vorgearbeitet und auf die Buchse 10 aufgepreft.
Im aufgeprefiten Zustand werden sie dann fertig be-
arbeitet. Das so entstandene Ankerpaket wird nun auf
die Motorwelle ‘aufgeprefit.

Die Kollektorscheibe wird aus 1 mm starkem Kupfer-

blech ausgesédgt. In ihrer Mitte -erhdlt die ‘Scheibe eine
Bohrung von 6 mm () und wird in 3 Segmente einge-
teilt. Nach dem Anreilen der Segmente werden 6 Niet-
l6cher gemiB Zeichnung gebohrt und versenkt. Von
der 6 mm-Bohrung aus werden die Segmente bis etwa
1 mm vor dem &uBeren Scheibendurchmesser in Sége-
blattbreite mit der Laubséige eingesdgt. Nun werden
die Nietlécher auf die Hartgewebescheibe Pos. 12 ab-
gebohrt und beide Teile sofort miteinander vernietet.
Die Hartgewebescheibe erhélt in der Mitte eine Boh-
rung von 2,9 mm (. Von aufien werden jetzt die Kol-
lektorsegmente mit der Laubsége getrennt. Der so ent-
standene Kollektor wird auf die Motorwelle Pos. 7 auf-

geprefit, nachdem die Bohrung in der Hartgewebe-

scheibe Pos. 12 vorsichtig aufgerieben wurde. Beim
Aufpressen des Kollektors auf die Motorwelle ist dar-
auf zu achten, daf die Kollektoreinschnitte — die
Nuten — auf Mitte Ankerhorn stehen (sieche Wickel-

schema). Der fest auf der Welle sitzende Kollektor

wird plangedreht. Diese MaBnahme ist fir einen ein-
wandfreien Lauf des Motors unbedingt notwendig. Die
Schnecken Pos. 5, die im Handel erhiltlich sind,
werden auf. die Motorwelle aufgesetzt.
Nun kommen wir zum Bau der beiden Feldmagnete.
Ein Feldmagnet besteht aus 6 Dynamoblechen Pos. 13,
die nach Zeichnung angefertigt und zusammengenietet
werden. Das so entstandene Blechpaket wird mit der
Feile bearbeitet, bis es die Zeichnungsmafe aufweist.
Die in der Zeichnung angegebene Bohrung 20,5 mm (D
wird zunidchst noch etwas kleiner gehalten. Jetzt
werden die 2 mm Ldocher zur Befestigung des Blech-
paketes auf den Feldmagnetstiitzen Pos. 2 abgebohrt.
Gleichzeitig fertigen wir die Drehpunktlager Pos. 19
nach der Zeichnung an.
Nun beginnt eine sehr sorgfiltige PaBarbeit. Die Seiten-
teile werden mit den Lagerbocken verschraubt und
statt der Métorwelle wird zunichst eine Hilfswelle
eingesetzt. Auf der Hilfswelle sitzt eine verschiebbare
Scheibe mit einem Durchmesser von 20,5 mm. Das
Blechpaket wird auf die Stiitzen aufgeschraubt und
die Scheibe (20,5 mm qb) an das Blechpaket heran-
geschoben. Jetzt sieht man genau, wo die Bohrung im
Blechpaket nachgefeilt werden mufBl. Bei dieser Arbeit
ist auBerordentliche Sorgfalt geboten, damit nicht zu-
viel Material mit der Feile abgenommen wird! Lieber
das Blechpaket einmal mehr ein- und ausbauen! Die
" Scheibe muf sich straff durch d1e Bohrung im Blech-
paket schieben lassen.
Nun kénnen wir den Motor mit den Treibachsen mon-
tieren. Wenn alle Teile einwandfrei zusammenge-
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- Auf jedes Ankerhorn werden sorgfiltig 350..

paBt sind, wird die Biirstenbriicke 16 aus Hartgewebe
angefertigt und in-den Rahmen eingeschraubt. :
Nachdem nun unser Getriebe mechanisch fertiggestellt
ist, beginnen wir mit dem elektrischen Aufbau. Das
Getriebe wird wieder auseinandergenommen. Die
Ankerhérner werden vollkommen mit diinnem Papier
isoliert. Fiir die Wicklung des Ankers verwenden wir
Kupferlackdraht 0,10 mm ¢ oder 0,11 mm ). Je
Anker werden etwa 40 m Kupferlackdraht benotigt.
. 380 Win-
dungen gewickelt, und zwar bei jedem Horn in gleicher
Richtung. Nach dem Wickeln wird je ein Spulenanfang
mit dem Ende der danebenliegenden Spule verdrillt,
Isolierschlauch dariiber geschoben und die Enden je-
weils an das Kollektorsegment angelitet, welches zwi-
schen den beiden Spulen liegt. Wir miissen also drei
verdrillte Enden an den Kollektor anléten. Wenn dieses
geschehen ist, werden die Spulen mit Duosan-Rapid
oder Rudol 333 bestrichen, damit der diinne Kupferlack-
draht bei der hohen Drehzahl des Motors nicht zerreifit.
Zwischen dem Blechpaket des Ankers und dem Kol-
lektor werden die Spulenenden mit Zwirn auf der
Welle festgebunden.

Nun kommt der Feldmagnet an die Reihe. Wir ségen
je Magnet zwei Begrenzungsscheiben Pos. 15 aus
1 mm starkem Pertinax oder Hartgewebe aus, setzen
diese auf das Blechpaket und wickeln zwischen die
Scheiben eine Lage diinnes Leinen, Olleinen oder
Isolierpapaier. Dann beginnen wir mit der Wicklung.
Hierzu bendtigen wir etwa 24 m Kupferlackdraht
0,25 mm (). Wir wickeln sehr sauber — denn der
Platz ist knapp — 270...280 Windungen auf das Blech-
paket. Dann fiihren wir den Draht in einer Schleife
heraus und wickeln in gleicher Richtung nochmals
270...280 Windungen auf das Blechpaket, so dafB also
540...560 Windungen mit einem Anfang, einer Mittel-
anzapfung und einem Ende enfstehen. Auch diese
Wicklung wird mit Duosan-Rapid oder Rudol 333 be-
strichen, damit sie sich nicht lockert.

Nun kénnen wir unser Getriebe wieder montieren und
die ersten Versuche mit unserem Motor beginnen.
Wir legen vom Trafo eine Leitung an eine Biirsten-
feder Pos. 17. Die zweite Biirstenfeder verbinden wir
mit der Mittelanzapfung der Feldwicklung Pos. 14. Die
zweite vom Trafo kommende Leitung verbinden wir
mit dem Anfang einer Feldwicklung. Wenn die Schal-
tung richtig ausgefiihrt wurde, muBl unser Motor"
laufen. Will man die Drehrichtung des Motors verin-
dern, so muB die vom Trafo kommende Leitung nicht
mit dem Anfang, sondern mit dem Ende der Feld-
wicklung verbunden werden.

Wenn beide Motore fertig sind, werden sie an den
Drehpunkten mit einer Grundplatte verbunden, an die
der Kastenaufbau angeschraubt wird.

Doch vorher wollen wir unsere Lok elektrisch fertig-
machen. Die Motorwicklung ist fiir 24 Volt Gleich-
strom berechnet und wir miissen deshalb vor jedes Feld
noch zwei Selen-Gleichrichterscheiben Pos. 21 schalten,
die einen Durchmesser von 30 mm haben. Insgesamt
bendtigen wir also vier Selen-Gleichrichterscheiben,
die nach dem Schaltbild mit den Motoren verbunden
werden.

Unsere erste Probefahrt kann beginnen. Abschliefend
mochte ich jedoch noch einmal betonen, da nur sehr
saubere Arbeit zum Erfolg fiihren kann.

Und nun ,Fahrt frei“! mit unserer neuen Modell-
Lokomotive.
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Selen gleichrichler 30% 4Scheib| 1
20| Unlerlegscheibe 5¢ 2mm Bokrg | 4 |Stahl
19| Drebpunktiager  Hnmst 2 | Messing
18 | Holleklorkohlen 3¢ 4 |Augfertohle
17| Buarstenfedern 025% 4 \Starldraht
%6 | Blirstenbricke 6bmmst | 2 | Movolext
15| Begrenzungsscheibeh Tmmst 4 | Harlogprer
% | Felawicklung Cul 025 2 |Hupferaraht
13 | Jochbleche Tmm st 12 \Jynamablech
|2 | Holleklorscheibe 74 55t 2 |Novolext
¥ | Wolleklorsegmente Tmmsé * 6 | Aupfer
0| Buchse 5% TmmWanadst 8l |2 | Messing
9 | Ankerwicklung Cul Q1% 6 | Kupferaraht
|8 | Ankerblech  7mm st. 12 | Dynamoblech
7 | Molorwelle 3¢ 2 | Silberstahl
6 | Schneckenrad Mod 04 22 Zéhne\ 4 | Bronze .
5 | Schnecke Mod 04 eingongig |4 | Stahl
4 |Lagerbock 2 | Messing
3 |Lagerbock 2 | Messing
2 | Feldmagnelstilze |4 | Messing
9 |Seitenteil 4 | Messing
Pos Benennung 1 - Mat
Dalum | Gezeich. |Geprdft | Fr: Hornbogen
219.52. ';'ﬁv%( 3| Sonneberg /Th.
Matstab .
7| Guter zuglok 94030€
Baureihe £9% (o'Co’
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Die Geschichte der Eisenbahn

Dr. Lothar Schroedel

(1. Fortsetzung)

Waren wir im letzten Heft in die Jahrhunderte zu-
riickgegangen, um die Geschichte der Entstehung der
Schiene von Geburt an zu verfolgen, so will ich heute
itber die Geschichte des getriebenen Rades berichten.
Es wiirde zu weit fiihren, die Entstehung des Rades
aus einer Baumscheibe iliber die verschiedenen tierge-
zogenen Wagen bis zum maschinenkraftgetriebenen
Fahrzeug zu beschreiben.

Es ist ein altes Bestreben der Menschen gewesen,
Wagen durch gréSere als durch ‘Tierkrifte fortzube-
wegen. Die Konstruktionen von Segelwagen, die durch
Windkraft bewegt wurden, kennt man aus ‘den
Schriften utopischer Techniker des ausgehenden
Mittelalters. Doch auch ein Leonardo da Vinei be-
fate sich mit diesem Problem.

Der Gedanke, Wagen durch Dampfkraft zu treiben, ist
jedoch erst 200 Jahre alt. Der Franzose Papin und sein
Landsmann Savary sowie der Englinder Newton be-
schéftigten sich bereits mit dem Gedanken, Dampf-
wagen zu fertigen, aber erst der franzdsische Tech-
niker Cugnot baute im Jahre 1769 einen ungefiigen
Dampfwagen.

Vom Cugnotschen Dampfwagen ist uns nur ein Mu-
seumsmodell im Bild erhalten geblieben, das uns da-
gegen die technischen Einzelheiten der Konstruktion
bestens erkennen 136t (Abb. 1). Der Wagen ist drei-
riadrig und so gebaut, daB das Vorderrad die Gesamt-
last der Maschinen- und Kesselanlage trégt. Vorne
héngt ein riesiger Dampftopf, der die Funktionen des
Kessels ausiibte. Durch eine bewegliche Leitung wurde
der Dampf in die stehenden Zylinder gedriickt, die
ihrerseits wieder durch Stangen das klobige Rad
trieben, das zur vermeintlich besseren Haftung auf dem
Boden mit einem Rillenreifen aus Eisen belegt war.

Der Kessel wurde wie ein Ofen von vorn gefeuert. Zum

Nachlegen der Feuerung muBte gehalten werden.

Man kann sich vorstellen, dal zum Lenken dieses
Wagens, dessen Hauptgewicht auf dem Vorderrad lag
— das allein wendig war —, die Muskelkraft eines
sehr starken Mannes gehorte.

Gleich bei der ersten Ausfahrt fuhr dieser Dampf-
wagen an eine Hausmauer und zertrimmerte diese
vollig. Da die Regierung dem Erfinder Cugnot bald
darauf die Geldmittel sperrte, muBte er weitere Ver-
suche aufgeben.

Doch wurde sein Gedanke bald in mehreren Léndern
aufgegriffen und fiihrte gegen Ende des 18. und zu
Beginn des 19. Jahrhunderts in England zum gréBeren
Verkehr mit Dampfwagen auf den damals noch sehr
schlechten Landstrafien. Erst als es technisch riick-
stindige GroBgrundbesitzer und Landadlige verstanden,
im Parlament Englands eine Verordnung durchzu-
bringen, die bestimmte, daf vor einem Dampfwagen
,2wegen der durch ihn hervorgerufenen Gefahr fiir
Menschen und Tiere auf Wegen und StraBen unseres
Landes ...“ ein Mann mit einer roten Warnfahne vor-
aus zu gehen habe, war der Verkehr mit diesen
Wagen, die dazumal schon mit einer Geschwindigkeit
bis zu 16 km/h fuhren, unterbunden. Nun trium-
phierten wieder die Besitzer der Postkutschen und
Lastfuhrwerke, die durch die schnelleren und billi-
geren Dampfwagen stark im Geldverdienen beschnitten
worden waren. Wieder einmal muBte — wie so oft in
der Geschichte der Technik — der groBe technische
Fortschritt dem Kramergeiste weichen.
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Doch der Gedanke des durch Dampf betriebenen
Wagens hatte nun einmal FuB gefaft. Immer h#ufiger
beschéftigten sich ernstzunehmende Konstrukteure
mit dem Bau dieser Wagen. Sogar die ersten Modell-
fahrzeuge entstanden, wenn man diesen Ausdruck fiir
die Miniaturkonstruktionen anwenden will, mit denen
einige Ingenieure ohne groflie Kosten versuchten, die
Richtigkeit ihrer Ideen am Modell zu beweisen. Von
William Murdock, dem ersten Ingenieur bei , Watt
und Boulton“, der beriihmten Fabrik der ersten
Dampfmaschinenkonstrukteure, wird uns berichtet, er

Abb. 1. Cugnots Dampfwagen 1770 nach einem Modell
im Deutschen Museum

habe sein kleines, kaum 60 cm hohes Dampfwigelchen
durch die StraBen seines Wohnortes laufen lassen. Da-
bei sei ‘der zufdllig des Weges daherkommende Orts-
geistliche vor dem feuerspeienden, puffend upd zi-
schend daherrollenden Wégelchen derart erschrocken,
daB3 er ausgerufen haben soll: ,Hilfe der Teufel”“ und
dann in Ohnmacht fiell! Wenn man bedenkt, daf da-
mals das technische Zeitalter erst begonnen und bis
dahin noch niemand selbstindig laufende Fahrzeuge
gesehen hatte, mag diese aus dem Jahre 1786 her-
rithrende Geschichteé durchaus wahr sein.

Der bedeutendste Ingenieur jener Zeit war Richard
Trevithick, der am 13.4.1771 im Kohlenpott von
Cornwall als Sohn eines Bergwerksangestellten geboren

727
=327 mm

Abb. 2. Murdocks Dampfwagen 1781
(Nach Engineer 1881, Bd. I)
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wurde. Er war ein technisch mteressmrtes, aufge-
wecktes Kind, das nach dem Urteil seines Lehrers un-
gehorsam, schmutzig und unaufmerksam war, weil es
lieber den ‘sausenden. Schwungriadern und dem Spiel
der Pleuelstangen auf dem Geldnde der Fabrik von
Boulton und Watt zusah, als in die Schule zu gehen.
Bereits mit 26 Jahren baute er einen vorziiglich lau-
fenden Dampfwagen, den er 1801 durch die Straflen
von Camborne fauchen lieB. Zwei Jahre spidter versah
er einen dhnlichen Wagen mit einer Hochdruckdampf-
maschine, dessen Treibrader zwe1emhalb Meter im
Durchmeser betrugen.

Abb. 3. Trevithicks Dampfwagen in London 1803
(Reproduktion aus dem Technischen Kabinett der
Deutschen Biicherei

Dieser Richard Trevithick ist nun deshalb so be-
deutend, weil er in den Jahren 1803 und 1804 die erste
Lokomotive konstruierte und damit ihr Erfinder
wurde. .

Zwei Jahre vorher wettete er mit dem reichen Be-
sitzer einer Eisenhiitte in Siidwales, daB er imstande
sei, eine Lokomotive zu bauen, die das Eisen des
"Werkes iiber eine 15 km lange Schienenstrecke ziehen
koénne. "Als Preis waren 10000 Mark ausgesetzt. Die
von Trevithick konstruierte Maschine gewann am
21. 2. 1804 diese Wette gldnzend. Sie zog, wie es die Be-
dingungen verlangten, 10 t Eisen und 70 Menschen in
5 Wagen mit einer Stundengeschwindigkeit von 8 km
ilber die gesamte Strecke. Der Hiittenbesitzer mulite
wohl oder ilibel den ausgemachten Betrag an den Er-
‘bauer zahlen.

Abb. 4. Trevithicks Lokomotive 1808

In der Folgezeit verbesserte Trevithick seine Lokomo-
tive mehr und mehr. Statt der urspriinglich angewen-
deten Zahnradiibersetzungen und Schwungrider baute
er jetzt Pleuelstangen ein, die auf die Triebrdder
wirkten. Im Jahre 1808 zeigte er diese Maschine in
London in einem Zirkuszelt auf einer Rundstrecke
gegen Eintrittsgeld. Doch ging es ihm, wie vielen an-

12

. deren genialen Erfindern; er ‘war weder seBhaft noch

stetig. In der ganzen Welt trieb es ihn umher, an allen
Arten von Erfindungen, wie der Untertunnelung der
+ Themse, dem Bau von Dampfdreschmaschinen, Dampf-
krinen und -Baggern arbeitend, verlor er bei einer
Revolution in Peru sein  ganzes Geld, ohne das man
damals glaubte nicht leben zu kénnen. Vollig verarmt
starb .er in einem Gasthause in Dartford. Die Kosten
des Begridbnisses wurden durch eine Geldsammlung
unter den Mechanikern einer Fabrik, die eine Erfin-
dung von ihm verwertete, aufgebracht. Er liegt ohne
Kreuz und ohne Gedenkstein auf dem Armenplatz des
Friedhofes. : .

Interessant ist es nun, daB der Gedanke, daB die
Schwere der Maschine allein schon in der Lage ist,

Abb. 5. Blenkinsops Zahnradlokomotive, erbaut von
Murray 1812

die notigen Reibungsgewichte aufzubringen, um Last
und Maschine fortzubewegen, damals — trotz der Bei-
spiele Murdocks und Trevithicks — nicht Allgemein-
gut der Ingenieure geworden war.

In den weiteren Jahren wurden die merkwiirdigsten
Gebilde konstruiert, die alle einen Riickschritt zu pri-
mitiveren Methoden. des Aufbaues darstellten.
Blenkinsops Zahnradlokomotive aus dem Jahre 1812
(siche Abb. 5), die sich an einer Kette vorwirtsbe-
wegende Maschine von Chapman, Bruntons Dampf-
wagen aus dem Jahre 1813 (siche Abb. 6), der statt
einer direkten Ubertragung der Bewegung auf das
rollende Rad Schieberstangen mit FiiBen zur Fortbe-
wegung besall, sowie Gordons Wagen, der sogar Pferde-
beine nachahmen wollte, wiesen konstruktive: Fehler
auf, die ihr baldiges Verschwinden veranlaften.

Es gab dagegen geniigend fortschrittliche Konstruk-
teure, wie Thomas Waters und William Hedley, die
den Trevithickschen Gedanken aufgriffen.

Hedley baute die wegen des starken Auspuffgerdusches
“Puffender Willi“ (Puffing-Billy) genannte Lokomotive,
die heute noch im Deutschen Museum in Munchen im
Modell zu sehen ist.

Als im Jahre 1824 der Maschinenmeister Robert Ste-
phenson von der Killingworther Kohlengrube der Er-
‘offnungsfahrt von Blenkinsops Zahnradlokomotive bei-
wohnte, duBlerte er, daB er sich getraue, eine bessere
als die gezeigte Maschine zu bauen. Der Grubenbesitzer
stellte ihm daraufhin die notwendigen Geldmittel zur
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Verfligung und lie§ Stephenson seine erste Lokomo-
tive bauen. Sie wies natiirlich im Vergleich zu den
heute als notwendig erkannten Konstruktionsmerk-
~malen noch viele Fehler auf. Stephenson hatte der
Maschine 3 Achsen gegeben, um den verhiltnisméBig
langen Kessel, der von nur einem durchgehenden
Flammrohr von 0,5 Meter Weite durchzogen wurde,
unterbringen zu koénnen. Vorn und hinten im Xessel

waren die Zylinder stehend angeordnet, die auf einem .

sogenannten Balanziergestinge . arbeiteten. Von hier
aus griffen dann die Pleuel in die Mittelachse. Die
zwei anderen Achsen wurden iliber Seile und Seil-
scheiben angetrieben. Da der arbeitende Dampf jedoch
unmittelbar aus den Zylindern ins Freie entwich,
zischte und spriihte die Maschine in ohrenbetiduben-
dem Lirm, so dal wieder einmal — wie schon ofter
in der Geschichte des Dampffahrzeuges — eine Parla-
mentsakte gegen derart ,,gemeingeféhrliche* Maschinen
drohte. Gerade zur rechten Zeit kam daher von einem
Nichttechniker, einem Journalisten, der gekommen
war, um bei Stephenson die Maschine in Tétigkeit zu
bewundern und dartiber fiir die Zeitung einen Artikel
zu verfassen, eine hervorragende Anregung, die rich-
tungsweisend flir den gesamten Lokomotivbau wurde.
Er machte den Vorschlag, den Zylinderabdampf, der
so kriftig ins Freie stieB, durch’ den Schornstein .der
Maschine zu leiten, weil dadurch der schwarze Rauch
besser hochgewirbelt wiirde. Stephenson erkannte als
Fachmann sofort den Wert dieser Idee. Das nicht all-
zuheftig brennende Kesselfeuer, das.bei der Kiirze des
Lok-Schornsteines nur wenig Zug aufwies, wiirde
durch die Abdiampfe angefacht werden konnen. Tat-
séchlich ist das auch der Fall, denn der mit erheb-
lichem Druck ausstromende Dampf erzeugt im Feuer-
raum einen Unterdruck, der sich notwendigerweise
aus Frischluft, die durch den Rost des Kesselfeuers
stromt und dieses dabei anfacht, anfiillt. Der geniale
Trevithick hat, ohne dafl Stephenson davon Kenntnis
hatte, von dieser Wirkung bereits gewuBt.

- dings durch Seile),

Mit Einbau dieser Erfindung hatte die Lokomotive in
den Hauptteilen bereits die heutigen Baumerkmale:
Doppelte Zylinder, Blasrohr, unmittelbar auf die Rader

. wirkende Pleuel (also ohne Zahnradvorgelege), Kupp-

lung der Achsen durch &ufBleres Triebwerk (hier aller-
einige Jahre spéter dann auch
durch Kuppelstangen. .

Abb. 6. Lok mit ,,Beinen” von Brunton 1813
(Reproduktion aus dem Technischen Kabinett der
Deutschen Biicherei)

Es fehlte noch der Flammrohrkessel mit vielen
Flammrohren und der gesonderte Feuerbiichsenkessel,
der sogenannte Stehkessel. Durch die Anordnung eines

einzigen Flammrohres standen aber — wie heute —

Heizer und Lokfiihrer hinter der Maschine auf einer
Plattform.

Wie Stephenson bereits bei seiner nichstgebauten Lok,
der berithmten ,,Rakete” (Rocket) auch den Flammrohr-
kessel verwirklichte, will ich spéter berichten.

Die Modelleisenbahn im Dienste der Verkehrswerbung

Gerhard Arndt

Jeder von uns ist schon einmal mit der Eisenbahn ge-
fahren und es ist selbstverstindlich, da8 man eine
Fahrkarte 16st und sich von der Deutschen Reichsbahn
sicher an sein Reiseziel beférdern 14B8t.

Der einzelne Reisende macht sich jedoch nur selten
Gedanken daruber, mit wieviel PflichtbewulB3tsein der
Eisenbahner seinen Dienst versieht, weil er mit dem
Betriebsablauf der Reichsbahn gar nicht oder nur
wenig in Berihrung kommt.

Wenn. das groBe Getriebe der Deutschen Reichsbahn
richtig arbeiten soll, muB3 jeder Handgriff eines Eisen-
bahners festgelegt und mit dem seines Kollegen abge-
stimmt sein.

Um breitesten Kreisen unserer Bevélkerung einen guten
Einblick in die verantwortungsvolle Arbeit des Eisen-
bahners zu geben, werden von Zeit zu Zeit Verkehrs-
ausstellungen durchgefiihrt. AnlidBlich der diesjdhrigen
Verkehrskonferenz der Generaldirektion der Deutschen
Reichsbahn wurde in den Zoo-Festsidlen in Leipzig
eine derartige Ausstellung veranstaltet. An einer um-
fangreichen Modelleisenbahnanlage in der Spurweite
HO wurde ein modernes Gleisbildstellwerk in Betrieb

gezeigt. Bei dieser Anlage konnte man auch einwand- .

frei die Arbeitsweise des vollautomatischen Strecken-
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blockes beobachten. Auf die landschaftliche Ausgestal-
tung der Anlage wurde absichtlich kein besonderer
Wert gelegt, denn das Interesse und die Aufmerksam-

keit der Besucher sollten ausschlielich auf den Fahr-

verkehr gelenkt werden.

Abb. 1. Modeéileisenbahnanlage auf der Ausstellung an-
ldflich der Verkehrskonferenz 1952 in Leipzig
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Abb. 2 Tender einer Kohlenstaublékqmotive — Mooie!l
im Mafistab 1:10. I'm Hintergrund das Rauchkammer-
Modell einer Dampflok mit neuartigem Funkenfinger

Neben umfassenden Darstellungen aus allen Gebieten
der Deutschen Reichsbahn in Bild und Schrift war

.unter anderen auch das Modell des Tenders einer

Kohlenstaublokomotive zu sehen, das im MaBstab
1:10 in den Lehrlingswerkstéitten des RAW Branden- .
burg gebaut wurde (Abb. 2). Die Seitenwinde sind ab-
nehmbar. Im Wasserkasten erkennt man deutlich die
Verstrebungen.

Zur Achtzigjahrfeier der Leipziger Verkehrsbetriebe
wurde erstmalig in einer deutschen Stadt eine um-
fassende Nahverkehrsausstellung gezeigt.

Der gute Besuch beider Ausstellungen durch die Be-
volkerung des Leipziger Stadt- und Landkreises ist der
beste Beweis fiir die Richtigkeit dieser Art der Ver-
kehrswerbung, die auBerdem dazu beitrdgt, das Ver-
stdndnis unserer Werktétigen, insbesondere unserer
Jugend, fiir das Schaffen der Arbeiter, Techniker und
Konstrukteure auf dem groBen Gebiet des Verkehrs-
wesens zu erwecken und zu vertiefen.

Lokomotive ,,01—49«

+ Aus .Der Verkehr“ Nr. 3/1952

Die polnische Verkehrsindustrie, die in Europa, was die
Qualitdt der Produktion anbelangt, einen der ersten
Plédtze einnimmt, kann sich eines neuen Erfolges riih-
men. Im Dezember 1951 wurde ein neuer Lokomotiven-

‘typ der Benutzung libergeben, der speziell den Schnell-

ziigen angepaBt ist. Die neue Lokomotive, bezeichnet
mit der Signatur ,,01—49% bewies schon wéihrend der
Probefahrten, -daf sie eine der besten ihrer Art auf der
Welt ist. Sie erreicht eine maximale Geschwindigkeit
von liber 120 Kilometer in der Stunde und dank der
kurzen Anlaufzeit und des kleinen Bremsweges er-
reicht sie mit vielen Waggons eine Nutzungsgeschwin-
digkeit von {iber 90 km in der Stunde.

P R Vel T S 4
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Die neue polnische Lokomotive ,,01 - 49

Die Lokomotive ,01—49“ ist das vollkommene Werk
der polnischen Industrie. Sie entstand als Frucht einer
eintréchtigen kollektiven Zusammenarbeit. Dabei
wurden die Erfahrungen der alten Lokomotivfiihrer
ausgewertet, die jeden Fehler, der in den bisher ge-
brauchten: Lokomotiven vorhanden war, aufzeigten.
Die Arbeiten an der Konstruktion der neuen Loko-
motive dauerten nur ein Jahr. Das speziell ins Leben
gerufene Konstruktionsbiiro fertigte die technischen
Zeichnungen der neuen Maschine an. Um die grofe
Arbeit zu beurteilen, geniigt es, zu sagen, daB die neue
Lokomotive aus tiiber 40000 Teilen zusammengesetzt
ist. Einzelne Ingenieure bearbeiteten die Elemente der
Maschine, die bei den Produktionsberatungen be-
sprochen wurden, indem die Fehler beseitigt wurden
und im Kollektiv Konstruktionsverbesserungen durch-
gefithrt wurden.
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Das vollkommen ausgearbeitete Projekt der Lokomotive
wurde dann von den Ingenieuren, Meistern und Ar-
beitern besprochen und danach einer der grofSen Loko-
motivfabriken iliberwiesen, die die Versuchslokomotive
anfertigen sollte. Im Verlauf der Arbeit bei der Aus-
fithrung des Projektes wurde eine Anzahl Konstruk-
tionsverbesserungen angewandt.

Endlich kam der Tag, an dem die neue Versuchsloko-
motive die Montagehalle verlassen hat. Unter lauten
Beifallsrufen rollte die Lokomotive auf ihre erste
Reise. Jetzt unternahm die Lokomotive ,01—49“ auf

- den polnischen Gleisanlagen einige Monate hindurch

Probefahrten. Die Lokomotive wurde von den erfahren-
sten Maschinisten bedient. Jeder von ihnen gab iiber
die neue Maschine seine Bemerkungen ab. Die Loko-
motive besuchte auch verschiedene Eisenbahnwerk-
stidtten, wo ,Reparaturen” durchgefiihrt wurden, die
das Ziel hatten, den neuen Typ der Maschine kennen-
zulernen, vor allen Dingen aber, alle ihre Mingel her-
auszufinden.

Nach der Sammlung eines reichen Versuchsmaterials,
das durch einfache Arbeiter der Werkstdtten, Maschi-
nisten, Heizer und Ingenieure geliefert wurde, und nach
Beriicksichtigung dieses Materials durch die Konstruk-
tionsingenieure erlangte die neue Maschine die bisher
ungekannte Schnelligkeit und Leistungsféhigkeit.

Auf den Schnellzuglokomotiven benutzt man immer
die beste Kohlensorte. Die neue polnische Lokomo-
tive ,,01—49% ist auch darin eine Ausnahme. Die spe-
zielle Konstruktion der Feuerbiichse ermdglicht die Be-
heizung der Maschine mit Kohle niederer Sorte ohne
Verlust an Druck und Schnelligkeit. Auch diese Ver-
besserung ist ein Werk der Zusammenarbeit zwischen
Konstrukteuren und Heizern. 3
Nun begann in der groBen Fabrik eine fieberhafte Ar-
beit. Die ,,Pulerei“ an der Versuchslokomotive war be-
endet, wie die Arbeiter sagten. Gewaltige Industrie-
werke muliten auf die Serienproduktion des neuen Lo-
komotiventyps umgestellt werden. Die erste Serie der
neuen Lokomotive sollte die Fabrik so um Mirz 1952
herum verlassen.

Aber in Volkspolen wird der morgige Tag schon heute
zur Wirklichkeit. Dank der Begeisterung und des Ehr-
geizes der ganzen Fabrikbelegschaft, flir die die
schnelle Produktion der neuen Serie der Lokomotiven
zur Sache der Berufsehre wurde, rolten die ersten pol-

_ nischen Eilziige, gefiihrt durch die neue Lokomotive

— Lokomotive ,,01—49“ — schon im Dezémber 1951.
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Praktisches Arbeiten

MeBwerkzeuge und ihre Anwendung
Gerhard Thielemann i

Beim Eisenbahn-Modellbau sind MeBwerkzeuge genau
so notwendig wie bei der Anfertigung von Werkstiicken
in natiirlicher Gréffe. Modellbau bedeutet mafBstédbliche
Nachbildung der Lokomotiven, Wagen und Bauteile
im Kleinen, wobei mit gewissen Ausnahmen die im be-
stimmten Verhéltnis verkleinerten MafBe des grofien
Vorbildes auf das Genaueste einzuhalten sind. Wem
dazu eine Werkstatt mit dem erforderlichen Werkzeug
zur Verfligung steht, hat ein leichteres Arbeiten als der
Modellbauer, der am Kiichentisch seinen Schraubstock
festschrauben mufBl und mit einfachen Werkzeugen
Modellteile anfertigt. Aber auch hierbei ist es not-
wendig, Genauigkeit einzuhalten.

MafBstab, Winkel und Schublehre sind die
wichtigsten MeBwerkzeuge. Ohne diese Werkzeuge ist
. ein maBgerechtes Arbeiten nicht mfiglich.

Es gibt darliber hinaus noch viele Meflinstrumente mit
oder ohne Teilung, wie z. B. Tiefenlehren, die den
Schublehren &hnlich, fiir Messungen von Lochtiefen
Verwendung finden, Mikrometer fiir Messungen von
Lingen und Stirken bis zur Genauigkeit von /100 mm,
Taster fiir Innen- und AuBlendurchmeser usw.
Als MaBeinheit fiir alle Flichen-, Langen- und Kérper-
maBe wird in Deutschland das Meter benutzt. Das ist
der vierzigmillionste Teil des Erdumfanges (iiber die
Pole gemessen). Das Urmeter, aus Platin hergestellt,
wird in der Nédhe von Paris, in Sévres, im Internatio-
nalen MaB- und Gewichtsbiiro aufbewahrt. Bereits 1799
in Frankreich eingefiihrt, wurde es 1876 auf einer inter-
nationalen Konferenz in Paris von vielen Léndern, auch
von Deutschland, anerkannt. Nachbildungen, die durch
Vergleiche mit dem Urmeter hergestellt wurden, be-
finden sich in diesen Léndern. Als Lingenmafl ist das
Meter noch vielfach unterteilt:

1m (Meter) 100 cm

1dm (Dezimeter) 10cm =0,1 m

1 cm (Zentimeter) 10mm =0,0l m

1 mm (Millimeter) 1000z =0,001m

14  (Mikron) = 1000 m & (Millimikron)

1 p ist demnach 0,001 mm, 1 my = 0000001 mm (Ein-

millionstelmillimeter).

Das ist die kleinste MaBeinheit mit der die Wissen-
schaft arbeitet. Mit Schublehre und Mikrometer kann
diese winzige Linge nicht erfat werden; hier liegt die
Grenze bei /100 mm. Das ist auch die kleinste Messung
fir praktische Arbeiten in der Werkstatt. Fiir den Mo-
dellbau geniigt im allgemeinen eine MaBgenau.tgkeﬁ
bis /10 mm,

[

1. Der MaBstah.

Mit dem MaBstab lassen sich in einfachster Art Lén-
genmessungen durchfiihren. Er wird in verschiedenen
Ausfiihrungen hergestellt; aus Holz fiir Zeichner und
den allgemeinen Gebrauch, aus Metall fiir die Metall-
bearbeitung. Sehr praktisch sind die biegsamen MaB-
stibe aus diinnem Bandstahl (Abb. 1). Es gibt aber auch
stirkere MaBstdbe, die aus Flachstahl hergestellt sind
und gleichzeitig als Lineal, z. B. beim AnreiBen mit

1 2 3 4 5 6
aetbuebetod et

* Abb. 1. Biegsamer Mapstab
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der Reilnadel, benutzt werden kénnen. Die Langenein-
heiten sind an der unteren Kante in 1 mm-Teilung und
zum Teil an der oberen Kante in 1/ mm-Teilung ein-
geritzt oder eingeédtzt. Um bei Messungen ein genaues

Werkstitk

Abb. 2. Messung mit Stahlmafstab

Ablesen zu gewihrleisten, stellt man den MafBstab auf
eine Kante (Abb. 2). Durch flache Auflage stellen sich
bei schriger Blickrichtung leicht MeBfehler ein. Gréfere
Léingen konnen mit dem GliedermafBistab-, dem ,,Zoll-
stock“- oder dém BandmaB gemessen werden.

2. Der Winkel.

Ein viel benutztes MeBwerkzeug ist der aus Stahl an-
gefertigte rechte Winkel (Abb.:3). Die MeBflichen der
gleichstarken Schenkel sind von groBer Genauigkeit.

Abb. 3. Winkel

Ist der Winkel an einem Schenkel mit einer Quer-
platte versehen, wird er als Anschlagwinkel bezeichnet
(Abb. 4). Gemessen wird damit nach dem Lichtspalt-
verfahren, das heiBt, der Winkel wird an das zu mes-
sende Werkstiick angelegt und gegen das Licht ge-
halten. Der Lichtspalt zeigt dabei die geringste Unge-
nauigkeit des -bearbeiteten Winkels oder der Fliche
an.

Zu den unveridnderlichen Winkeln gehéren noch die
Gehrungswinkel, deren Schenkel einen spitzen oder
stumpfen Winkel ergeben.

Verdnderliche Winkel sind die Schmiegen. Das sind
zwei, bei der Doppelschmiege drei MeBschenkel, die mit
einer bzw. zwei Schrauben zusammengehalten, einen
verstellbaren Winkel ergeben. Andere Arten von ver-
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dnderlichen Winkeln sind wie die Transporteure mit
einer Gradeinteilung versehen, die ein direktes Ab-
lesen des zu messenden Winkels erméglichen. Transpor-
teure sind Halb- oder Vollkreiswinkelmesser mit ge-
atzter oder geritzter Gradeinteilung. Die einfachen
Arten sind durch den Schulgebrauch bekannt.

Abb. 4. Anschlagwinkel

Mit einem gewohnlichen rechten Winkel oder einem
Anschlagwinkel wird man fiir alle im Modellbau vor-
kommenden Arbeiten auskommen; deshalb wird auf
die genaue Beschreibung aller anderen Winkelarten
verzichtet.

1 Mafstab, 2 fester Mefischenkel, 3 beweglicher Mefi-

schenkel, 4 Mefischneiden fiir Innenmafle, 5 Mef-

schneiden fiir Gewmdekerne, 6 Feststellung, 7 Tiefen-
maf

Abb. 5. Schublehre mit Millimeterteilung und Tezlung

: in englische Zoll

" 3. DieSchublehren.

‘Die Schublehre, auch Schieblehre genannt (beide Be-
zeichnungen sind richtig), ist ein MaBstab mit einem
festen und einem beweglichen MeBschenkel, dem
Schieber (Abb. 5). Die einfachste Ausfiihrung ist nur
flir Lingenmessungen geeignet. Es gibt aber noch
‘Schublehren zum Messen von Innendurchmessern, Ge-
windekernen .und Lochtiefen. Bei Prézisionsschub-
lehren ist der feste MeBschenkel und der MaBstab aus
einem Stiick Stahl gefertigt und gehidrtet. Gegeniiber
,den bei einfachen Schublehren festgenieteten MefB-
schenkeln haben diese den Vorteil groBerer Stabilitit.
AuBlerdem kann die Schublehre noch eine Feinein-
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stellung besitzen. Bei dieser ist der Schieber durch eine

Stellschraube mit einem zweiten Schieber verbunden,

der mit einer Klemmschraube festgestellt werden
kann. Ohne Feineinstellung kann der bewegliche MeB3-
schenkel gleichfalls mit Schraube oder Exzenter fest-
gestellt werden. Bei Langenmessungen wird das Werk-
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Abb. 9. Noniuseinstellung 40,35 mm

stlick so zwischen die beiden Mefischenkel gehalten,
daB diese mit jhren Kanten ohne starken Druck.an-
liegen. Das Ergebnis der Messung wird dann am ,,No-
nius“ abgelesen (Abb. 6). Die Noniuseinteilung ist bei
der abgebildeten Schublehre mit 10 Unterteilungen
9 mm lang. Jeder Teil ist demnach %10 mm lang und
damit /10 mm kiirzer als 1 mm des MaBstabes. Steht
der erste Teilstrich des Nonius einem Teilstrich des
Ma@stabes genau gegeniiber, dann ergibt die Messung
eine volle Millimeterzahl (Abb. 7). Ist das nicht der
Fall, dann sucht man den Teilstrich des Nonius, der
einem Teilstrich des MaBstabes gegeniibersteht und
zihlt die Zehntel dem vollen MaB zu. Im Beispiel Abb. 7

- ergibt die Messung 4 cm = 40 mm. Auf Abb. 8 deckt

sich erst der vierte Teilstrich mit einem Teilstrich des
Mafistabes; diese vier Teilstriche = 4%/10 mm miissen

.dem vollen MaB zugezdhlt werden. Die Messung ergibt

somit 4 cm + 410 mm = 40,4 mm.

Nun kann es aber auch vorkommen, daB3 keine Deckung
der Teilstriche erreicht wird. In diesem Fall wird der
eingestellte Wert geschitzt (Abb. 9).
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AuBer dem Nonius fiir /10 mm Ablesung werden noch

Schublehren fiir /20 mm, seltener: fiir /50 mm und bei-

Spezialausfiihrungen mit ikrometerschraube = bis
/100 mm Ablesung hergestellt. Die Anwendung ist die
gleiche, wie bereits beschrieben.

Fiir InnenmaBe gibt es je nach Ausfithrung der Schub-
lehre zwei MeBmdoglichkeiten. Die in der Abb. 10 ge-
zeigten MeBschenkel einer Schublehre sind an ihren
‘Enden abgerundet und genau 10 mm stark. Es miissen
also hierbei immer 10 mm zu dem am Nonius abge-

MeBschenkel

Nonivs-
Map

g
NN
I._l

Nonius + 10mm

T

Werks#*ick

Abb.10. Anwendung der Mefischenkel zur Feststellung
von Innenmafien

Ve
\\\

lesenen Wert hinzugezdhlt werden. In der Ausfilhrung
Abb. 5 sind zwei MeBschneiden angebracht, die ein
direktes Ablesen ermoglichen. Aufler diesen sind noch
zwei MeBschneiden vorhanden, mit denen man Ge-
windekerne und dergleichen messen kann (Abb. 5). Ist
die Schublehre mit einem Tiefenmall ausgestattet, so

Dieselhydraulischer Schnelltriecbwagen BC Pw

Bauplan wvon

1. Fortsetzung

Um eine wirklich saubere Arbelt zu erzielen, erwihnte
ich im Heft 2, Seite 16, eine Holzform, lber die die
Wagenkésten gebogen werden sollen. Auf der Zeich-

nung VT 34/5—13 sind die MaBe fir ‘diese Holzform:

angegeben. Die Form wird mit den Lehren VT 34/5—14
und 15, welche aus 1—2 mm starkem Eisenblech her-
gestellt werden, auf MaBhaltigkeit kontrolliert. Zur
Erreichung eines gut verlaufenden Uberganges von
der Seitenwand zum Wagendach wird noch die Her-
stellung einer Lehre nach Zeichnung VT 34/5—16 emp-
fohlen.” Uber diese Lehre wird die Ubergangsstelle
vorgebogen. Die Anfertigung der Holzform und der
Lehren erfordert zwar etwas mehr Arbeit, die aber
durch das bessere Aussehen des Triebwagens reichlich
belohnt wird.

Wir setzen nun den Bau der Wagenkisten’ fort. In
die Blechunterkante der beiden Fiihrerstinde werden
mit einer Dreikantfeile etwa 4 mm tiefe Aussparungen
dicht nebeneinander eingefeilt. Die entstandenen Zacken
werden mit einer kleinen Rundung waagerecht nach
innen abgebogen und in eine dicke Létzinnschicht ein-
gehiillt. Das iiberflissige Zinn wird dann wieder so
weit abgefeilt, bis die Fiihrerstéinde die angegebene
Form erreicht haben. Mit Sand- oder Schmirgelpapier
werden noch die letzten Unebenheiten beseitigt. Die
Stirnlampenmitten werden angerissen, angekérnt und
mit einem 4 mm starken Spiralbohrer senkrecht zum
Blech gebohrt. Mit einer Rundfeile, die parallel zur
Wagenmittellinie gefiihrt wird, werden die Locher zur

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 3/1952

konnen Tiefenmafie von Nuten und Grundléchern ab-
genommen werden. Dazu wird das Ende des Mal-
stabes auf den Lochrand aufgesetzt, die am beweglichen
Mefischenkel befestigte Zunge bis auf den Grund des
Loches geschoben und das MaB am Nomus abgelesen
(Abb. 11).

ll”'g

.]?IH

——— Schublchre

|ll|l]1lll[

94

Werkstiick

Abb. 11. Anwendung der Schublehre zur Feststellung
von Tiefenmafien

Genaue Messungen sind abhéngig von dem Zustand
der Schublehre. Wenn die Mef3schenkel ohne Druck
aufeinanderliegen, darf zwischen ihnen kein Lichtspalt
vorhanden sein. Der Nonius mufl dabei genau auf Null
stehen. Der Schieber soll sich leicht bewegen lassen,
darf aber nicht ,,wackeln‘. Verkanten der Mefischenkel
beim Messen oder schrige Blickrichtung zum No-
nius ergeben ungenaue Werte. Gleichfalls verursachen
Spéne und Grate zwischen den MeBflichen Fehl-
messungen. Harte Beanspruchung durch Schlag oder
Verbiegen machen die Schublehre unbrauchbar.

Diese Grundsitze der Brauchbarkeit und Benutzung
gelten fluir alle MeBwerkzeuge; sie sind bei solider Aus-
fiihrung Prézisionswerkzeuge und miissen entsprechend
behandelt werden.

Post K 8 vT — 34 Nr. VT 137 153. (B—2—2—B)
Ing. Wilkh. Driger

Ellipse erweitert. Die Messingrohre Pos. 25 werden,
ebenfalls parallel zur Wagenmittellinie laufend, einge-
16tet und auBen soweit abgefeilt, daf sie 0,5 mm -aus
dem Blech hervorstehen. Die Auspuffrohre Pos. 28
werden zur Tropfenform gedriickt und eingelotet. Das
Zinn wird etwas starker aufgetragen und mit einer
kleinen Rundfeile wieder abgefeilt, so ‘daB zwischen
Wagendach und Auspuff ein runder Ubergang ent-
steht. Die Tiiren Pos. 9 ... 12 werden an den ent-
sprechenden Stellen eingelotet. Die Gitterstdbe Pos. 38
werden zuvor auf ' die Fensteroffnupgen der Tiiren
Pos. 11 und 12 aufgelttet.

Hier mdchte ich eine Erginzung einfligen. Ich hatte
angegeben, dall die Trennwinde Pos. 8 auf den Wagen-
boden Pos. 4, 6 und 7 aufgelétet werden sollen. Da
mancher seinen Triebwagen mit Inneneinrichtung
bauen wird, ist dies nur bedingt richtig. Fiir die Mittel-
wagen konnen die Trennwénde auf dem Wagenboden
Pos. 7 angelotet werden, da dieser von unten in den
Wagenkasten eingeschoben wird. Bei dem Motor- und
Endwagen konnen nur die Trennwinde, die zum
Mittelwagen hin liegen, angelétet werden. Die Trenn-
winde, die die Fahrgastabteile nach den Fiihrerstidnden
hin abschlieBen, werden in die Wagenkésten eingelétet.
Die Bodenbleche des Motor- und Endwagens Pos. 4
und 6 miissen von der Harmonikaseite in die Wagen—
kisten eingeschoben werden.

Nun werden die Winkelprofile Pos. 30 . 35 eingelétet.
Dabei ist darauf zu achten, daBl sich zw1schen Trenn-
wand und Winkelprofil das Bodenblech einschieben
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1la8t. Bei sauberer Arbeit ist dies ohne weiteres mog-
lich. Anderenfalls miissen die beiden -eingeléteten
Trennwinde etwas nachgefeilt werden. Die Blech-
streifen Pos. 29 werden auf den Wagenkasten fest-
gelotet.

Beim Motorwagen werden auf beiden Seiten des Ge—
pédckraumes zwei Fensterscheibenhalter Pos. 41 zur Auf-
nahme der Cellonstreifen Pos. 43 Und auf beiden
Seiten des Fahrgastabteils drei Fensterscheibenhalter
Pos. 41 zur Aufnahme der Cellonstreifen Pos. 42 ein-
gelotet. ;

Beim Endwagen liegen die gleichen Raumverhéltnisse,
jedoch mit anderen Abmessungen, vor. Hier verwen-
den wir filir die Fensterscheiben die Cellonstreifen
Pos. 46 und 47.

In jedes Abteil des Mittelwagens werden auf beiden
Seiten zwei Fensterscheibenhalter Pos. 41 zur Auf-
nahme der Cellonstreifen Pos. 44 und 45 eingelotet.

Alles an den Létstellen hervorgetretene Zinn wird
sauber entfernt. Dies geschieht mit einem etwa 6 mm
breiten Stechbeitel oder einer kleinen Dreikantfeile,
die an ihrer Spitze schrdg angeschliffen wird, so daB
ein Flachschaber entsteht. Vor allem sind die Blech-
streifen Pos. 29 und die duBeren Tiir-Kanten peinlichst
von Zinn zu sdubern.

Die Bodenbleche sind nun einzuschieben und darauf
die in den Winkelprofilen Pos. 30...35 befindlichen
Befestigungslocher anzureifien: Diese werden nach dem
Herausnehmen auf Lochmitte angekérnt und 1,6 mm
gebohrt. Dann létet man an die Innenseiten der Boden-
bleche Muttern M 1,4 auf, die in ihrer Lage genau
mit der Bohrung tiibereinstimmen miissen. Damit das
~ Gewinde der Muttern -beim Anléten nicht mit Zinn
versetzt wird, schraubt man die Muttern vorher mit
Aluschrauben fest, die dann nach Erkalten
der Lotstellen wieder herausgenommen werden. So
kénnen die Bodenbleche, die auf diese Art ein mehr-
gingiges Gewinde erhalten haben, miihelos mit den
Winkelprofilen verschraubt werden. Es geniigt jedoch
auch, wenn die Ldocher 1,1 mm gebohrt werden und
in das Bodenblech Gewinde M 1,4 geschnitten wird,
falls Gewindebohrer verfiigbar sind.

Bevor die Trennwénde Pos. 8 in den Wagenkésten und
auf den Bodenblechen verlétet werden, sind noch die
Glithlampenfassungen Pos. 26 nach Zeichnung VT 34/6
zu befestigen. Die Fassungen diirfen mit den Trenn-
wianden keine leitende Verbindung haben.

Die Fiihrerstinde erhalten nach Zeichnung VT 34/5 je
2 weie Glithlampen Pos. 27 fiir die Vorwiértsfahrt und
je eine rote Gliihlampe Pos. 27 als Schlufilicht. Diese
Glithlampen werden spidter nach dem Prinzipschaltbild
VT 34/7 geschaltet und bei Gleichstrombetrieb durch
einen Selengleichrichter Pos. 74 je nach Fahrtrichtung
umgeschaltet.

Von dem Bodenblech Pos. 6 ist die Spitze genau wie
beim Bodenblech Pos. 4 abzuschneiden, so da das Teil
Pos. 5 noch einmal entsteht. Das Teil entspricht voll-
kommen der Pos. 17 und ist genau wie dieses zu be-
arbeiten. Nach Zeichnung-VT 34/5 werden die Lécher
7 mm und 1,5 mm gebohrt, die Fassungshalter Pos. 20
mit den Loéchern 5 mm und 1,5 mm angefertigt und
beide Teile miteinander vernietet. Dann wird der Fas-
sungshalter Pos. 21 angefertigt, zusammen mit den
Fassungen Pos. 26 angepaBt und mit den Schrauben
Pos. 24 und den Muttern Pos. 23 vorldufig befestigt. Die
Fassungen miissen fest sitzen und diirfen mit keinem
Blechteil in Beriihrung kommen. Bodenblech Pos. 17
und Tiickseitiges Abdeckblech Pos. 19 werden mitein-
ander verlotet.

Auf das Halteblech Pos.18 werden die Muttern Pos. 23
aufgelétet. Das Blech wird in Hohe des Wagenbodens
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in die Fiihrerstiande eingelttet. Jetzt muBl sich das
Bodenblech Pos. 17 mit den Schrauben 24 leicht an
Pos. 18 anschrauben und’ wieder losen lassen, damit
die Gliihlampen eingesetzt und ausgewechselt werden
konnen. Vor dem Einsetzen der .Glithlampen werden
erst die Lichtleitungen verlegt. Uberall dort, wo be-
wegliche Leitungen verwendet werden, also bei der
Fiihrerstandbeleuchtung und an den Ubergingen von
Wagen zu Wagen, verwenden wir Litze nach Pos. 78.
Die Leitungen im Wagenkasten werden am Wagendach
verlegt 'und mit anzulétenden schmalen Blechstreifen
befestigt. !

Als Drehgestelle verwenden wir die im Handel erhalt-
lichen ,,Gorlitzer Drehgestelle und vervollstindigen
diese nach Zeichnung VT 34/6 Pos. 53...63. In der
Zeichnung des Drehgestelles VT 34/6 ist das MaB fiir
den Achsstand mit 33 mm angegeben. Es ist das MaB
des handelsiiblichen Gorlitzer Drehgestells. :
Wer sich jedoch nach den OriginalmafBien Drehgestelle
fertigen will, muBl sich beim Motorwagen- und End-
wagen-Drehgestell an das Achsstandmal 46 mm halten.
Fiir die Drehgestelle des Mittelwagens gilt das MaB
40 mm. Diese beiden MaBe wurden in der Zeichnung
eingeklammert. Dann wird noch das Motorlager nach
VT 34/6 Pos. 68...72 angefertigt. Im Motorwagen
bringen wir um das Drehgestell herum kleine Bleiklotz-
chen mit einem Gesamtgewicht von etwa 200 g an.
Diese dienen zur Erhohung des Reéibungsgewichtes. Im
Endwagen benotigen wir liber dem Drehgestell ein Ge-

‘wicht von etwa 100 g, damit die Stromabnehmer sicher

angedriickt werden und die Rédder nicht aus den Schie-
nen springen. Der Bau des Motors wird in einer Fort-
setzung beschrieben.

Nach Einbau des Motors sind wir soweit, dalB der
Triebwagen probeweise zusammengestellt werden kann.
Fensterscheiben werden noch nicht eingesetzt. Die
Lichtleitungen an den Ubergangsstellen werden ‘ver-
bunden. Eventuell auftretende Méngel werden behoben
und die erste Probefahrt kann beginnen. Ist diese zur
Zufriedenheit ausgefallen, werden die Wagen in ihre
Hauptteile zerlegt und der Anstrich kann beginnen. Ich
empfehle, den Triebwagen in einer Lackiererei
spritzen zu lassen. Alle zu lackierenden Teile sind mit
feinem Sandpapier aufzurauhen und zu entfetten.
Letzteres geschieht am besten durch Abwaschen mit
,Tetra-Chlor-Kohlenstoff“ oder ,Reinoform®.

Folgende Farben kommen in Frage: Fiir das Dach
silbergrau, flir die Wagenkisten elfenbein und dunkel-
violett, flir die Unterteile der Wagenkésten, die soge-
nannten Schiirzen, dunkelgrau. Die Drehgestelle werden
schwarz lackiert. Am besten eignet sich Nitrolack. Die
Aufteilung der Farben ist auf dem Titelbild Heft 2 und
auf der Abb. 1, Heft 2, Seite 16, zu erkennen,

Ist-der Farbanstrich beendet, werden die Cellonscheiben
Pos. 43...47 eingesetzt und die Fensterhalter ange-
driickt. Die Scheiben werden mit einem Tropfen
,Duosan-Rapid“ angeklebt. Die Cellonstreifen Pos. 48
fiir die Fenster der Fiihrerstinde werden eingepafit und
eingeklebt. Nun kénnen die Teile wieder montiert und
der Wagenzug endgiiltig zusammengesetzt werden. Die
Gliihlampchen werden eingeschraubt, die Leitungen an
den Ubergangsstellen verlétet und die Létstellen mit
Isolierschlauch iiberzogen. Zwischen die Wagenkisten
schieben wir die Harmonika nach Pos. 76 ein, die wir
aus je einem etwa 1 m langen schwarzen Papier-
streifen von 26 mm und 13 mm Breite herstellen
kénnen, indem wir diese Streifen wechselweise iiber-
einander falten.

Wenn ein Leser eine bessere Losung kennt, modge er
bitte eine entsprechende Anleitung verdffentlichen.

(Fortsetzung folgt)

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 3/1952°



DER MODELLEISENBAHNER Nr. 3/1952

| — 28 .'.l,
] s~
‘ ~ 5 =
—r 3 @ 3
N hiy /. ;
Farera e | o =® .
il
| 0berk. aProfil S 3 -~ 9= 375 G-=
4 j | 77 —_-@.
i 3
[ . ' w11
ol 23
wo— Wrp @/ &
7
B . > L 5 "
* _L . M T4 | '
;‘f\_’- ; s g Sh weill ! % @ |
* : IILQ A -5 ||| rof
2 60° : >/
R o 84 eI | M A
§ SR ;
L S I
S DS o DD )
| !
’ |
| |
@) 3
ES
q;
1
250 :
; !
_ ! e 2 i
r | ;
Biegerichiung |fooz—le—sa no
\
»l
M.7:2
7 Mst 726 - 74 to
e e R— e S - - T o = o o e ——— ‘w
{ e .75 ~ L Ffr Moror.wayen
74745 740 @ Y
____16¢
@ s T -
e 770 75 [e— LT Mittelwagen
. E=r —
AW« e e o VT 34/5
MTT s e 760 LF Endwagen
| — D 12

19



S ~ = ) I _
| R l —— .
L 60 i e |
| i
I (g -t ) o o
TIT == ]
.J_...—.,. 1 %_,_.._
1 | . !

i
L L_L
1 ,.——..._1.]._._-_ T1- —_-'Ill |
G)-L_._t'll-.’t--:t..—:.l._ -.:—-—-l:l'T. "[\_
=T FF = === e

33
i Sl
25 |
Lh é

=
I~+
i
i
/..

r
U
f
¢

1

[
LN

a9

|1

o
=
o3

T &
N
LT

; O

..l-

) V4

o
Im Motortag. 3
Ve;r!c'v'teng II 5 _{ ‘“"
Cs
<3
g

43
3
Biegekanten

&
f EE
A\
' ] i
l ‘I_ ] _q: b
% ~t+
1% - —F
|
i

M4 [Ty —w1— 74 —=|

< - % < B mitPos.68| veridten
i 25
: I i
—————— g L -—9

!

11

20 —=| -

VT 34/6

08

20 g DER MODELLEISENBAHNER Nr. 3/1952



< 2 H_
==
Al ] N : T s
O GMM 27’0 7% &
2 Ble
1 |4 = AT
76 ¥
| 38 | Gitterstibe f. Tiiren 0,3 ¢ L
37 | Zylinderkopfschraube M 1,4; 51g. 14
) FE 36 | Mutter 1.4 14
35 | Winkel 3x3x0,3; 210 lg. i. Endwag. 1
78 | Kupferlife — isol. 34 | Winkel 3x3x0,3; 210 lg. f. Endwag. 1
77 | Schaltdraht 05 ¢ _— | isoL 33 | Winkel 3x3x0,3; 200 Ig. i. Mittelwag. i
76 | Harmonika 26x13 4 | 32 | Winkel 3x3x0,3; 200 lg. f. Mittelwag. 1
75 | Scharfenberg-Kupplung 2 | 31 | Winkel 3x3x0,3; 165 Ig. f. Motorwag. 1
|74 | Selen 12V, 600m A IR 30 | - Winkel 3%3x0,3; 165 lg. f. Motorwag. 1
73 | Trittbrett B 8 20 | Blechstreifen 1,5x0,25; 270 Ig. 6
72 | _Unterlegscheibe . 28 | Auspuifrohr 3 ¢; 0,5 Wandstirke 2
71 | Mutter M 2 2 E .Glithlampe, Glas 6 ¢; 4 V; 0,2 A 12 | dav. 2 rot
70 | Gewindestift M2 10 1g. L 26 | Glithlampenfassung 5 ¢ 12
69 | Lagersteg 1 25 | Rohr fiir Scheinwerfer 4 ¢; 0,5 Wandst. 4
68 | Lagerhalter L33 | 24 | Zylinderkopfschraube M 1,4; 8 lg. ° -
| 67 | Mutter M 1,4 6 23 | Mutter 1,4 _ 4 |
66 | Unterlegscheibe ¢ 6 22 | Niete 1,5 ¢; 61g. 4
65 | Unterlegscheibe 6 ¢ 1,5 Bohr. 1 st. 12 | Pertinax 21 | Fassungshalter, Druckteil &
64 | Senkschraube M 1,4; 7 Ig. 6 ‘- 20 | Fassungshalter, Vorderteil 2
63 | Unterlegscheibe 20 ¢ ; 3 st; Bohrg. 3,5 ¢ 1 | Endwag. 19 | Riickseitiges Abdeckblech f. Glithlampen |2
62 | Niete 1,5 ¢; 61g. 8 _i_—s Halteblech f. Lampenhalter, Motorwag. =
61 | Mutter M 1,4 6 17 | Bodenblech f. Lampenhalter, Motorwag. | 1
60 | Senkschraube M 1,4; 4 Ig. 6 (16 | Lehre z. Biegen d. Ubergangsrundung 1
50 | Schleifkontakt 5x2; 10 Ig. 2 Ms 15 | Lehre zum Pritfen d. Bodenform B
58 | Schleiferfeder 4x0,2; 60 Ig. 2 | Fed.-Ms. 14 | Lehre zum Priifen d. Dachform 1
57 | Schleiferhalter 5x3; 22 Ig. 2 | Pertinax 13 | Lehre zum Blegen d. Wagenkésten 1
56 | Lagersteg f. Wag.K, 5x2; 25 Ig. 4| (12 | Tar 1. Offnung”21x17 (Gep#ckabt.) ' 2
55 | Verbindungssteg f. Wag.K. 10x1; 60lg. | 2 11 | Tir £rOffnung 21%8,5 (Postabt.) 2
| 54 | Laufachse 11 ¢; Réder isoliert 6 10 | Tur f. Offnung 24,5%8,5 4
53 | Gorliser Drehgestell, kompl. 3 0| Tiir f. Offnung 28x8,5 2
‘| 52 | Nitrolack, dunkelgrau 8 | Trennwand f. Wagenkisten 7
51 % dunkelviolett = Y 7 | Bodenblech f. Mittelwagen 1
50 K elfenbein = 6| Bodenblech i. Endwagen 1
49 | Nitrolack, silbergrau 5 | . Abdeckblech f. Glithlampen 2
48 | Cellonstreifen 12x0,5; 25 lg. Fiihrerst. 2 4 | Bodenblech f. Motorwag. 1
47 - 14x0,5; 431lg. Endwag. o | 3 | Blech f. Endwagenkasten 1
46 K. ' 14x0,5; 155 lg. Endwag. (Tag 2 | Blech f. Mittelwagenkasten 1
ﬂ = 14x0,5; 70 lg. Mittelwag. 2 1 | Blech f. Motorwagenkasten . 1
44 % 14X0,5; 90 lg. Mittelwag. 2 Pos. Benennung Stck.| Bem.
(43 » 14x0,5; 60 lg. Motorwag. 2 Datum |Gezeichnet | Gepriift W. Driiger
42 |_Cellonstreifen 14x0,5; 140 g. Motorwag. 2 —— , Leipzig 05 Vir 3_;1/
41 | Fensterscheibenhalter 1,5x0,25; 20 Ig. 20 .9.1962 Comeniusstr. 23 i
40 | Mutter M 3 10 M1:1 Diesel-Hydraulischer Schnelltriebwagen
39 | Zylinderkopfschraube M 3; 10 1g. 5 " 1.2 BC Pw Post K8 v T-34 Magstab: 1:87 VT 34/7
Pos. Benennung stck| Bem. - 2:1 Nr. VT 137 153 B-2-2-B
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Aus der Physik

Ihr erinnert Euch gewifi noch an die Einteilung, die wir
im Heft 2 trafen. Wir unterhielten uns dort iiber das
Entstehen des elektrischen Stromes. Heute soll nun der
zweite Abschnitt an die Reihe kommen, der vom Weiter-
leiten  und Verhalten des elektrischen Stromes han-
deln wird. Wir kommen damit zum letzten Artikel .
der im Vorwort (Heft 1) angekiindigten Einfiihrung in
die Elektrizitdt, in der wir den elektrischen Strom von
seiner Erzeugung bis zu uns die Anlage verfolgen
wollten. Nun soll aber niemand denken, daB wir damit
unsere Erkldrung der Grundbegriffe beenden wollen.
Im ,Gegenteil; jeder weitere Artikel, der sich in Zu-
kunft mit speziellen Themen befassen wird, wird uns
neue Wissensgebiete aus der Elektrizitdatslehre er-
schlieflen.

Abb. 1. Umspannwerk

Um nun zu unserem heutigen Thema zu kommen,
miissen wir uns zuerst mit den wichtigsten Grund-
gesetzen der Elektrizitdt bekannt machen.

Im Heft 2 gaben wir eine oberflichliche Erklirung des
Begriffes ,Leiter® ab. Wir wollen uns jetzt einmal niher
ansehen, worin das Leitvermdgen z. B. des Drahtes
beruht. Denkt einmal an die Mechanik! Wenn da etwas
flieBt — angenommen das Wasser — so koénnt Ihr das
mit Euren Hinden, Augen und Ohren wahrnehmen.
Thr kénnt das Wasser anfassen und werdet feststellen,
daB es naBl und flissig ist und werdet, wenn es flieit,
den Druck verspiliren. Oder denkt an die Akustik (Die
Lehre vom Schall). Ihr kénnt die Tonschwingungen
horen und kénnt auch bei genauerem Hinsehen das Vi-
brieren der Tonquelle, angenommen eine Glocke, sehen.
Wenn man auf diinnem Papier bldst, kann man die
Schwingungen sogar spliren.

In der Elektrizitdt ist das wesentlich anders. Wer kann
den Strom sehen, horen oder anfassen? — Das geht
nicht. Wir konnen hoéchstens die Wirkungen des elek-
trischen Stromes am Aufleuchten einer Lampe sehen,
am Li3uten einer elektrischen Klingel héren und in
dem elektrischen Schlag spiiren, den man beim Be-
rithren einer Starkstromleitung erhadlt. Aber das ist
alles nicht der flieBende Strom selbst.

Woher kommt das? —

Die Trager der Elektrizitdt sind die Elektronen, die so
unvorstellbar klein sind, daB man sie selbst mit dem
besten Mikroskop nicht -sichtbar machen kann. Ja, die
Wissenschaftler sind sich noch nicht einmal im klaren,
ob die Elektronen die Form von Schwingungen oder
kleinen Korpern haben. —
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So ein Elektron ist Tréger einer negativen elektrischen
Ladung. Diese Elektronen sind in allem enthalten,
denn sie sind ein Bestandteil der Atome, aus denen,
wie Ihr wilt, alle Dinge bestehen. So ein Atom ist auf-
gebaut aus einem Atomkern, der von Elektronen um-
kreist wird, dhnlich wie etwa dle Erde die Sonne um-
kreist.

Nun diirft Ihr aber nicht denken, daBl etwa die Gegen~-
stdnde unseres tdglichen Lebens durch die vielen Elek-
tronen, aus denen sie bestehen, elektrisch hoch ge-
laden sind. Die negative Ladung der Elekfropen wird
durch die Ladung des Atomkernes, die posmv ist, aus-
geglichen. Dieser Ladungsgegensatz zwischen Elek-
tronen und Atomkernen sorgt durch die Anziehungs-
kraft dafiir, dal die Elektronen bei ihrem schnellen
Lauf um den Atomkern nicht davonfliegen, wie etwa
ein* Stein, dem Ihr mit Eurem Arm, wenn Ihr ihn um
die Schulter kreisen laBt, Schwung versetzt, so daB.
dieser Stein weit fortgeschleudert wird.

Das Flielen des elektrischen Stromes im Draht be-
sorgen sogenannte freie Elektronen. Wenn nun an
irgendeiner Stelle eine groBe,positive Ladung auftritt,
d. h. also, daB ein Elektronenmangel herrscht, und ihr
verbindet diese Stelle durch einen Leiter mit einem
Ort, an dem Elektroneniiberschuf3 herrscht — der also .

_hegativ geladen ist —, so sind die Elektronen be-

strebt, liber diesen Leiter die Ladung auszugleichen.
Wir sagen dann: ,Es flieft ein elektrischer Strom“,

Wie stark ist nun dieser Strom? —

Stellen wir wieder einen Vergleich mit dem Wasser an.
Durch ein dickes Wasserrohr flieBt mehr Wasser als
durch ein diinnes. Genau so ist es beim Strom: Durch
einen dicken Draht flieBt mehr Strom, d. h., in ihm
ist die Stromstirke grofer, als in einem diinnen Draht.
Prefft man durch ein diinnes Rohr sehr viel Wasser
hindurch, so platzt es; — leitet man durch einen diin-
nen Draht viel Strom, also einen Strom von groSer
Stromstirke, so fidngt der Draht an zu glithen (Koch-
platte, Glithbirne) oder brennt an einer Stelle durch.
Ampeére ist die Einheit, in der man die Stromstirke
mifBt. Das Wort ,,Ampeére“ wurde nach dem Namen des
franzosischen' Physikers und Mathematikers Ampére
(1775—1836) gewidhlt. Zum Rechnen kiirzt man die .

|

- Stromstirke mit dem Buchstaben J ab..

®

>

Abb. 2. Schaltskizze zum Messen der Stromstdirke
(als Verbraucher ist eine Gliihlampe eingezeichnet)

Nun wollen wir folgenden Versuch in Gedanken aus-

fiihren: Wir lassen Wasser durch ein langes, diinnes

Rohr flieBen, und stellen fest, daB dies fiir das Wasser
schwerer ist, als durch ein kurzes, dickes Rohr zu

flieBen, denn ein langes, diinnes Rohr bietet mehr

Widerstand als ein kurzes dickes. Auflerdem kommt es

noeh darauf an, wie das Rohr in seinem Inneren be-

schaffen ist, ob es glatt ist oder viele -Unebenheiten

hat.

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 3/1952



Ahnlich wie beim Wasser ist es beim elektrischen
Strom. Wenn man von dem Material des Drahtes ab-
sieht, so setzt im allgemeinen -ein langer, diinner
Draht dem elektrischen Strom mehr Widerstand ent-
gegen als ein kurzer, dicker Draht. Dazu kommt noch
folgendes: Im Heft 2 trafen wir die Einteilung Leiter,
Halbleiter und Nichtleiter. Wir sagten da, da die
Leiter im wesentlichen die Metalle sind. Nun unter-
scheiden sich aber auch die Leiter untereinander in
ihrem Leitvermogen. Es  gibt kein Metall, das den
Strom vollkommen widerstandslos leitet. Jedes Metall

hat einen bestimmten elektrischen Widerstand, den

man den spezifischen Widerstand.des Metalles nennt.
Gemessen wird der Widerstand in Ohm — diese Ein-
heit des Widerstandes bekam ihren Namen nach dem
deutschen Physiker Georg Simon Ohm (1789—1854) —
und wird abgekiirzt geschrieben als grofBes griechisches

CRe T%

Abb. 3. Schaltskizze zum Messen des Leitungswider-

standeés. Der Leitungswiderstand — als Stromverbrau-

cher dient eine Gliihlampe — wird indirekt gemessen,

indem man an dem Verbraucher und an der Strom-

quelle die Spannung mifit und den Widerstand nach
dem Ohm’schen Gesetz ermittelt.

—

-~

Omega = . In Berechnungen wird der Widerstand
durch ein R dargestellt. )

1 Ohm Widerstand besitzt ein Quecksilberfaden von
106,3 cm Linge und 1 m? Querschnitt bei 0°C.

Der spezifische Widerstand einiger anderer Dréhte und
Korper, von 1 m Linge und 1 m?® Querschnitt, ge-
messen bei 20°C, betrdgt bei:

Silber 0,016 Ohm
Kupfer 0,018 Ohm
Aluminium 0,0287 Ohm
Eisen 0,13 Ohm
Kohle (Bogenlampe) 40—100 Ohm
Verdiinnte Schwefelsdure (fiir Ak-
kumulatoren) 50 000 Ohm

Um den Begriffi der Spannung zu veranschaulichen,
wollen wir uns folgendes vorstellen: Hoch {iiber der
Erde wird ein groBes Gefdll mit Wasser angebracht.
Aus dem Boden des Gefidfles fiihrt ein Rohr heraus
bis knapp iiber die Erde; dieses Rohr ist unten ver-
schlieBbar. Unten im Rohr herrscht ein groBer Wasser-
druck, der zustandekommt durch das Bestreben des
Wassers, seine unnormale Lage iiber der Erde aus-
zugleichen, kurz, durch das Gewicht des Wassers.
Bringen wir das Gefd3 noch héher iiber die Erde, so
wird der Druck im Rohr, das wir entsprechend ver-
langert haben, groBer. Dasselbe geschieht, wenn wir
das Gefdll an seinem urspriinglichen Platz lassen, da-
fir aber mehr Wasser hineinfiillen.

Die Form des GefdfBes spielt dabei keine Rolle. Die
Spannung besteht auch im {iibertragenen Sinne aus
einer Ladungsdifferenz. Hier wird ein Pol mit Elek-
tronen ,gefiillt“, d. h. aufgeladen und es besteht das
Bestreben der Elektronen, die Ladung des Poles gegen-
iiber einem nicht aufgeladenen Pol auszugleichen. Ent-
fernt man die Pole voneinander, so wird die Spannung
zwischen ihnen gréBer; das gleiche geschieht, wenn
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die Pole in ihrer Lage zueinander unverindert bleiben,
der eine Pol dagegen mit noch mehr Elektronen auf-
geladen wird.

Die Spannung mift man in Volt. Diese Bezeichnung ist
zu Ehren des italienischen Physikers Allessandro Volta
(1745—1827) so gewidhlt. Zum Rechnen kiirzt man die
Spannung mit U ab.

®

Abb. 4. Schaltskizze zum Messen der Spannung
(als Verbraucher ist eine Gliithlampe eingezeichnet)

Zwischen den bisher aufgefiihrten Griéfen der Elek-
trizitit — Strom, Spannung und Widerstand — hat
der oben schon erwihnte Physiker G. S. Ohm eine
mathematische Beziehung aufgestellt, das sogenannte
»Ohmsche Gesetz“. Dieses Gesetz besagt, dal die
Spannung in einem Stromkreis gleich der Stromstédrke

" mal dem Widerstand ist. Als Formel also:

U=JR
und nach Umformung: J = g
U
und: R= T

Um sich diese wichtigen Formeln zu merken, hat man
sie in eine Form gebracht, aus der sofort die jeweils
richtige Gliederung abzulesen ist. Dies sieht so aus:

ik
IR

Dieser Form bedient man sich folgendermafBen: Die zu
berechnende GréBe greift man aus dem Dreieck her-
aus — angenommen U — und im Dreieck steht dann
das Verhiltnis der beiden anderen Gréfen — in unse-
rem Falle J-R — ‘das der gesuchten Grofe gleich ist.

Sucht manJ, so bleibt im Dreieck stehen%, wobei der

Strich in der Mitte als Bruchstrich gilt und man er-
hilt somit die Gleichung J = g :

Sucht man R, so erhilt man auf die oben beschriebene
Art ebenso das richtige Ergebnis.

Die Leistung des Stromes wird in Watt gemessén. Die
Bezeichnung Watt ist nach dem Namen des englischen
Ingenieurs James Watt (1736—1819) gewihlt. Bei Be-
rechnungen wird die Leistung mit N abgekiirzt und
entspricht der Gleichung

) N=U-J
wobei U die Spannung und J die Stromstirke ist.
Nachdem wir nun die notwendigsten Gesetze der Elek-
trizitdt kennengelernt haben, wollen wir uns an-
sehen, was mit dem Strom weiter geschieht, nachdem
er im Generator erzeugt ist. Es steht nun die Aufgabe, |
den Strogn vom Kraftwerk zum Verbraucher, zu uns
an die Eisenbahnanlage zu bringen. Hier kommt der
groBe Vorzug des elektrischen Stromes uns zuniitze,
daBl er sich nidmlich bequem {iiber grofle Entfernungen
tibertragen 14Bt. Nur muB3 man dabei folgendes be-
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achten: Es kommt darauf an, die elektrische Energie
mdoglichst ohne Verlust zum Verbraucher zu bringen.
Stellen ‘wir eine kleine Rechnung an:

R sei der Widerstand in der Leitung vom Kraft-
werk zu uns.

Rysei der Widerstand, den unsere E1senbahnan—
lage hat.

Aus dem Ohmschen Gesetz wissen wir, daB
U=J"'R ist.
Die Spannung, die das Elektrizitdtswerk liefert, mus,.
da sie den Widerstand der Zuleitung (RpL) iiberwinden
muB, die GréBe haben:
U=J-®L +Rvy)
Die Lelstung, die das Elektrizitatswerk liefert, 1st
N=U-J

und wenn fiir U die oben gefundene Formel aus dem
Ohmschen Gesetz eingesetzt wird, so bekommen wir
~die Gleichung . -
N=J-J:@®L+Ry)
Fiir J+J wollen wir in Zukunft schreiben J? (lies
»wJ-Quadrat®). Dann ist also:

N=J2:- RL +Ry).
Diese Leistung wird durch den Widerstand der Zu-

leitung zum Teil in Warme umgewandelt; den anderen.

Teil brauchen wir, um unsere elektrische Anlage in
Betrieb zu halten.

Die Gesamtleistung vom Elektrizitdtswerk zerfallt also
_in die Teilleistungen
in der Zuleltung N =J2- RL
und an unserer Eisenbahnanlage: Ny =J2 - Ry
NL ist also ein Leistungsverlust, der durch die Zu-
leitung bedingt ist. _
Hat nun unsere Eisenbahnanlage einen Widerstand von
Ry =100 Ohm
und die Zuleitung den Widerstand
‘R =10 Ohm,
so ist die Stromstirke bei einer Spannung U =220V
nach dem Ohmschen Gesetz

o
RL + Rv

jo_ 220 __220

T 10+100 110

J =2 Ampére

Setzen wir jetzt diese Zahlen in die oben gefundenen
Gleichungen fiir die Verlustleistung der Zuleztung und

Gleichstrom
Wechselstro;'n
Allstrom
Leiter

Schleifkontakt auf einem Leiter

Leiterkreuzung

Leiterabzweigung

Ohmscher W1derstand allgemem MeB-
widerstand

Ohmscher Widerstand, regelbar

ﬁ‘%ﬂﬂ %\“2'

P0G | I%é

die 'Leistung unserer Eisenbahnanlage ein:

Verlustleistungen der Zuleitungen:
N =2:2+ 10 = 40 Watt,
Leistung an der Eisenbahnanlage:
Ny =2-2-100 = 400 Watt.
Daraus ersehen wir, dafi die Verlustleistung ein Zehn-
tel der Leistung, die wir uns an der Eisenbahnanlage
nutzbar machen, betrdgt. Das ist natiirlich sehr viel.
Hier hat man Abhilfe geschaffen.

Erstens benutzt man als Zuleitung ein Metall
mit einem. geringen spezifischen Widerstand, z. B.
Kupfer. AuBerdem leitet man nicht den Strom mit der
Spannung, wie wir sie bei uns in der Wohnung haben,
also 220 Volt, sondern mit ,Hochspannung®. Diese
Hochspannung betrégt. 220 000 oder 360 000 Volt.

Sehen wir uns einmal den Leistungsverlust in der Zu-
leitung bei einer hoéheren Spannung, angenommen
1002 Volt an (bei héherer Spannung wird der Fall
noch glinstiger):
NL=J-Rp.

Wir hatten vorhin als den Widerstand in der Zuleitung’
(Uberlandleitung) Rp = 10 Ohm angenommen. Dem
‘Widerstand in unserer Eisenbahnanlage geben wir die
Grofe Ry = 5000 Ohm. Nun wollen wir die Strom-
stdrke nach dem Ohmschen Gesetz bestimmen:

U 1002 1002
“RL+Rv  10+5000 5010
J = 0,2 Ampeére

Die Verlustleistung in der Zuleitung betrdgt jetzt

Np =J2-RL=02-02-10= 0,4 Watt.
Die nutzbare Leistung an unserer Eisenbahnanlage da-
gegen: .

Ny=J2+Ry =0,2-0,2 - 5000 = 200 Watt.
Ihr seht also, daB bei hoherer Spannung der Anteil der
Verlustleistung an der Gesamtleistung viel geringer
ist. In unserem Fall, bei 1002 Volt, betréigt sie den 500.
Teil der an der Eisenbahnanlage nutfzbaren Leistung.

Bei den gebriduchlichen Hochspannungen wvon 220 000
und 360 000 Volt ist dieses Verhiltnis noch glinstiger.

Wie kommt man nun zur Hochspannung, die ja im Ge-
nerator nicht in der Hohe erzeugt wird? — Dazu be-

* nutzt man einen Transformator (vom lat. Wort: trans-

formare = umformen).

Spule. allgemein
'Spule mit Eisenkern
Schalter
Transformator
Mqtor, allgemein
Generator
Glithlampe

‘Spannungsmesser (Voltmeter)

Strommesser (Ampéremeter)

Abb. 2. Schaltzeichen, die wir fiir unsere weitere Arbeit bendtigen
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Wer von Euch hat schon einmal einen grofien Trans-
formator in einem Umspannwerk — so nennt man die
Stationen, in-denen die niedrige Spannung in Hoch-
spannung und umgekehrt auch Hochspannung in nied-
rige Spannung umgeformt wird — gesehen? Wohl die
wenigsten. Aber die meisten von Euch haben gewil3
schon einmal einen kleinen ,,Trafo“ gesehen, wie wir
ihn an der Eisenbahnanlage verwenden. So ein Ding
wollen wir uns einmal ndher ansehen. Zuerst fillt auf,
daB so ein Trafo durch die vielen Eisenbleche sehr
schwer ist, die zu einem festen Kern zusammengepreft
sind. Auf dem Kern sitzt der Spulentriger, auf dem
eine grofle Menge Draht zu Spulen iibereinander oder
nebeneinander aufgewickelt ist. Aus diesen Spulen
. flihren mehrere Drihte heraus, von denen wir zwei
mit der Steckdose im Zimmer ' verbinden. Von den
anderen Drahtenden kénnen wir dann die fiir die Eisen-
bahnanlage notwendigen Spannungen abgreifen.

Wie funktioniert so ein Transformator? —

Wir miissen uns jetzt dessen erinnern, was wir in Heft 2
iiber die Induktion erfahren haben, denn der Trans-
formator beruht auf der Induktion. Dies ist zugleich
eine Erklidrung dafiir, daB der Trafo nur fiir Wechsel-
strom verwendbar ist, d. h., bei Gleichstrom brauchen
wir noch besondere Einrichtungen (Unterbrecher), die
diesem den Charakter von Wechselstrom verleihen.

So ein Trafo arbeitet fast ohne Leistungsverlust, was
ein groBer Vorteil ist. Deshalb gilt fiir den Gebrauch,
daB die hineingeschickte Leistung gleich der heraus-
kommenden Leistung ist.
Also ¥

Ni=N:.
Wir wissen aber (s. 0.), daB N =TU - J ist.
Also ist

=TIt

und

Ne=TUz2-J

Durch ,Umformung erhalten wir:
UL+ J1=102- Je.

Wenn wir also den Trafo an eine Netzspannung von
200 Volt anschlieBen und es fliet ein Strom mit der
Stérke 2 Ampére, so erhalten wir aus dem Trafo fiir
unsere Anlage, die eine Spannung von 20 Volt braucht,
eine wesentlich hohere Stromstéirke, nimlich:

Ui Ji=1Uz" J2

Abb. 5. Hochspannungstransformtor
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Abb. 6. Selbstgebauter Trunsformator, wie wir ithn an
unserer Modelleisenbahnanlage verwenden

_— o _0,-J, _200-2
dann ist also J= . =20
J: = 20 Ampére

Wenn im Elektrizitdtswerk die niedrige Spannung in
Hochspannung umgeformt wird, so gilt die gleiche
Formel :
U -Jy

Jg — Us
Angenommen, ein Generator erzeugt 110 Volt mit
2 Ampére, so ist

5, = d10-2.

220000
Jo = 0,0001 Ampére

also fiir die Hochspannung von 220 000- Volt eine sehr
niedrige Stromstirke. Dies ist aber erwiinscht, denn
dadurch ist, wie wir schon frither gesehen haben, der
Leistungsverlust in der Zuleitung sehr gering.
Der oben erwdhnte geringe Leistungsverlust im Trans-
formator &#uBert sich in Wirme, in die etwas elek-
trische Energie im Trafo umgewandelt wird. Wir
konnen das selbst nachpriifen, denn unser Trafo an
der Eisenbahnanlage wird bei lidngerem - Gebrauch
etwas warm. Doch dies ist so gering, da wir diesen
kleinen Leistungsverlust nicht zu beachten brauchen.
Zum Bau eines Transformators gilt das Gesetz, daB sich
die Windungszahlen der entsprechenden Spulen ver-
halten wie die Spannung, also

*U1:Uz=Wi:Wz.

Dabei mu3 man darauf achten, daB8 man den Draht der
Spule, die an das Netz angeschlossen wird, nicht zu
kurz wihlt, da er sonst durchbrennt, weil man diinnen
Draht verwenden muB, um den Trafo nicht zu grof
werden zu lassen. Ebenfalls muf3 der Draht auf der
Spule, an die die Eisenbahnanlage angeschlossen wird,
wegen der groffen Stromstdrke dick sein.

Nun haben wir in kurzen Zigen den Weg des Stromes
von seiner Erzeugung mit Hilfe des Wassers oder der
Kohle bis zu uns an die Anlage verfolgt. Dabei haben
wir einige interessante Gesetze der Elektrizitdt ge-
funden, die wir fiir unsere weitere Arbeit brauchen
werden. -
In Zukunft werden wir uns nun interessanten Einzel-
helten der Modellbahnerpraxm zuwenden.

— pejo —-
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Fiir unser Lokarchiv
Baureihe E 44 Bo'Bo'’

Hans Kohler

Abb. 1. Elektrische Personen- und Giiterzuglokomotive der Baureihe E 44

Mit dem Bau der Baureihe E 44 wurde in den Jahren
1930/31 begonnen. Zu dieser Zeit bestand bei. der
Deutschen Reichsbahn ein Mangel an entwicklungs-
fahigen Giiter- und Personenzuglokomotiven. Man
wollte also nun eine elektrische Lokomotive anschaffen,
die diesen Mangel auf beiden Gebieten — im Giiter-
zugdienst und im Personenzugdienst — abhelfen
- sollte. Vorgeschlagen wurde eine vierachsige Lok mit
Einzelachsantrieb ohne Laufachsen. Dieses Projekt
griffen drei fithrende deutsche Lokomotivfabriken auf
und arbeiteten unabhingig voneinander Plidne fir die
kiinftige Lok aus. Noch im Jahre 1930 konnten die drei
Typen als Probelokomotiven auf der Strecke Augs-
burg—Stuttgart die Versuchsfahrten aufnehmen. Von
den drei Bauarten zeigte sich die Lok der Siemens-
Schuckert-Werke zunidchst als die bessere. Es wurden
daraufhin von der Deutschen Reichsbahn weitere 20
Lokomotiven dieser Type beschafft. Die damaligen
Maffei-Schwartzkopff-Werke in Wildau erhielten jedoch
auch Auftridge lber insgesamt 8 Lokomotiven dieser
Bauart, die in einem der n#chsten Hefte besonders
behandelt wird. Nach zahlreichen Probefahrten und
Gegeniiberstellungen entschied man sich dann end-
giltig fur die Siemens-Schuckert-Lok. An ihr wurden
im Zuge der Vereinheitlichung lediglich noch ver-
schiedene Bauteile gegen solche ausgetauscht, die sich
an anderen Typen bereits bewahrt hatten.

Die so entstandene E 44 hat zwei vollstindig ge-
schweillite Drehgestellrahmen, in denen je zwei Treib-
achsen lagern. Das vordere Ende eines jeden Dreh-
gestells trdgt die Pufferbohle mit der Zug- und Stof3-
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einrichtung. Die Pufferbohle ist so gebaut, daB sich
starke StoBe durch Aufprallen von Fahrzeugen nicht
auf das geschweiite Drehgestell auswirken und es be-
schiédigen. Sie ist am Gestell angeschraubt und kann,
wenn sie unter einem Aufprall gelitten hat, abge-
nommen und instandgesetzt werden. In der Mitte
jedes Drehgestells befindet sich die Drehzapfenpfanne,
in welcher der Drehzapfen des Hauptrahmens gelagert
ist. Das Lokaufbaugewicht wird jedoch nicht allein von
dem Drehzapfen getragen, sondern stiitzt sich zusétzlich
durch insgesamt vier Federtopfe (auf jedes Drehge-
stell entfallen zwei) auf die Drehgestelle ab. Das sind
Stahlgehause, in denen sich je eine Spiralfeder (Wickel-
feder) befindet. Die Geh#duse liegen fest im Haupt-
rahmen. Ihre Federn gleiten auf dem AufBlenrand der
Drehgestelle.

Beide Drehgestelle ‘sind durch eine Kurzkupplung ver-
bunden. Die Zugkrédfte beanspruchen somit nicht die
Drehzapfen und den Hauptrahmen. Die Lok besitzt
vier Tatzenlagermotoren mit der groflen Leistung von
je 750 PS. Jeder Motor treibt eine Treibachse. Bei Lo-
komotiven mit Einzelachsantrieb und gleichen Achs-
driicken, ganz besonders bei Lokomotiven mit vier
Achsen, neigt die erste Achse wihrend des Anfahrens
mit schweren Ziigen oder beim Befahren von Steigun-
gen leicht zum Schleudern. Diesem Mangel konnte
durch die Erfindung des Achsdruckausgleichers ent-
gegengetreten werden. Die E 44 hat in den beiden
Vorbauten fiir jede Fahrtrichtung je einen solchen
Ausgleicher. Das ist ein mit dem Hauptrahmen ver-
bundener Luftzylinder, in dem sich ein Kolben be- ?
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wegt. Dieser stiitzt sich auf das vordere Ende ,des
Drehgestells. Wenn der Lokfiihrer feststellt, daB die
vordere Achse zu schleudern beginnt, dann bedient er
einen Handgriff. Dadurch wird bewirkt, daB Luft auf
den Kolben des Achsdruckausgleichers driickt, wobei
sich ein Teil des Lokaufbaugewichtes auf das vordere
Ende des voranlaufenden Drehgestells stiitzt. — Von
jedem Fiihrerstand kann immer nur ein Achsdruck-
ausgleicher bedient werden und zwar derjenige, der
in unmittelbarer Nihe des Fiihrerstandes liegt. — Die
erste Achse wird dadurch zusitzlich belastet und das
Schleudern verhindert. Diese Einrichtung trug dazu
bei, die Lok #uBerst leistungsfihig zu machen. Man hat
durch Messungen feststellen kénnen, da die E 44 auf
einer Strecke von 1260 m Linge mit einer Steigung
1:100 einen Zug mit 120 Achsen und einer Last von

etwa 900t in 180 sec. eine Geschwindigkeit von 39 km/h

. erreicht.

Die elektrische Ausriistung im Maschinenraum ist so
angelegt, daBl auf einer Seite ein Gang besteht. Auf der
* anderen Léngsseite sind u. a. die Luftschichte und
-kanile eingebaut, durch die die Kiihlungsluft ange-
saugt wird. Durch Verwendung der ,Schweiger“-
Jalousie ist es moglich, die angesaugte Luft staub-
frei zu den Motoren zu bringen.

In der Mitte des Maschinenraumes bhefindet sich dér

Umspanner (Trafo), der die Fahrleitungsspannung von.

15000 Volt iber 15 Anzapfungen auf die erforder-

Alle Hilfsapparate liegen in zwei besonders hierfiir
vorgesehenen Geriisten. Das hat den grofien Vorteil,
daB sie leicht zugingig sind und bei notwendigen In-
standsetzungsarbeiten vollstédndig durchyzdas Dach aus-
und eingebaut werden koénnen. *

Wie schon am Anfang erwihnt, fielen die Probe-
fahrten sehr zufriedenstellend aus. Auch heute noch
— trotzdem die. Entwicklung weiter vorangeschritten
ist — ist die E 44 eine beliebte und weit verbreitete
Lokomotive. Der Lokfiithrer hat sie wegen ihres ruhi-
gen Laufes in Kurven, Kurveneinfahrten und Geraden
besonders gern. '

Zum Betrieb der Versuchsstrecke im Schwarzwald, der
Hollentalbahn, wihlte man ebenfalls diese Type. Durch
die andere Stromart auf der Strecke, ndmlich 20000 V
und 50 Hz gegeniiber 15000 V und 16 2/3 Hz auf den
iibrigen Reichsbahnstrecken, gab man diesen Loko-
motiven die Beinummer ,2% so dafl aus E 44 E 244
wurde. Im AuBerlichen unterscheiden sich die beiden
Bauarten fast nicht. Die Héllentalbahn und ihre Fahr-
zeuge werden wir in einem spiteren Heft besonders
behandeln, so daB ich mich hier auf die gemachten
Angaben beschrinken mdchte.

Fir unsere Modellbahnfreunde soll bemerkt werden,
daB sich die Lokomotive sehr modellgerecht nach-
bauen ldBt. Sie ist flir jeden Zug, ob D-Zug, Per-
sonen- oder Giiterzug zu verwenden und sieht immer
gefillig aus.

Daten der Baureihe E 44:

liche Motorenspannung bringt. Zwei weitere Anzap- Gewliht: dor Eok 79t
fungen dienen zur Entnahme der Heizspannung. Die Behifvil ebiri 20’ t
Lok ist mit Nockenschaltsteuerung und Trelbraddurchraciser 1250mm'
Feinregler ausgertistet, die durch je ein lotrechtes Hicheties chwin digkeit 90 km/h
Handrad von beiden Filihrerstdnden aus bedient wird. g
Die Fahrtrichtung wird durch Umkehrung der Strom- Schrifttumsnachweis:
richtung in der Erregerwicklung geindert. »Elektrische Bahnen* 1933.
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Abb. 2. Mapfskizze von der Elektrischen Personen- und Giiterzuglokomotive der Baureihe E 44

Buchbesprechungen

Einfiihrung in den Betriebsdienst
von Gilinter Friedrichs. Herausgegeben von der
Lehrmittelstelle der Deutschen Reichsbahn. Er-
schienen im Fachbuchverlag Leipzig.
Preis 3,40 DM. Bezug nur durch den Buchhandel.

Die starke Nachfrage nach dem Fachbuch ,Einfithrung
in den Betriebsdienst von Giinter Friedrichs beweist
das hohe fachliche Niveau des Werkes. Seit dem Er-

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 3/1952

scheinen im Jahre 1949 wurden unter stdndiger Ver-
besserung bereits drei Auflagen mit insgesamt 14 000
Exemplaren gedruckt. Fur unsere Modelleisenbahner
bietet das Buch die beste Anleitung zum getreuen
Nachbilden des Eisenbahnbetriebes, denn der Verfasser
geht auf alle Dinge ein, die der Durchfiihrung des Be-
triebsdienstes dienen. Es werden die Vorschriften, die
Fahrpléne, die Sicherungsanlagen, die Ziige und der
Oberbau besprochen. Weiter gibt Friedrichs ein Bild
von der Arbeit bei der Zugbildung, beim Rangier-
dienst, bei der Zugforderung und bei dem Fahrdienst
auf den Betriebsstellen. Das Buch ist reich illustriert,
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wodurch es auch dem Anfinger moglich ist, sich
schnell und leicht mit der Materie des vielseitigen
Betriebsdienstes vertraut zu machen.

Der ,Betriebsdienst* darf im Biicherschrank eines
Modellelsenbahners nicht fehlen.
— Hans Kéhler —
Mitteilungen

Kammer der Technik, Bezirk Dresden
Dresden A 20, Basteistrafle 5

Im Monat November werden folgende Veranstaltungen
durchgefiihrt:

Der AA Modellbahnen veranstaltet am Freitag, den
14.11.1952, 19 Uhr, in Verbindung mit der IG Eisen-
bahn im Hause der KdT Dresden, BasteistraBe 5 unter
Leitung des Koll. Voigt eine Filmvorfiithrung iiber den
Betrieb der Deutschen Reichsbahn.

In der Zeit vom 15.—23.11.1952 findet in der Aula der
Pestalozzischule in Zittau eine Modelleisenbahnaus-
stellung statt.

Beginn: 15.11.1952, 14 Uhr.

Leitung: Schlossermeister K. Kittel.

Referent: Fahrdienstleiter Werner Kuhn,

Die KdT-Betriebsaktion des VEB LOWA Freital fiihrt
am Dienstag, den 25.11.1952, 16.30 Uhr im Kultur-
raum HiittenstraBe 14 eine Veranstaltung unter Lei-
tung des Kollegen Ing. Augsten durch. Zu dem Thema
»Die Zug- und StoBvorrichtung an Schienenfahr-
zeugen“ spricht Kollege Schilde.

Am Mittwoch, den 26.11.1952, 17 Uhr, spricht der
Sonderbeauftragte fiir die Elektrifizierung, Kollege
Schleif, GD Berlin, im Kulturraum der RBD Dresden,
Ammonstrae 8 iliber das Thema ,Perspektiven der
Elektrifizierung unserer Bahnen®.

Am Freitag, den 28. 11, 1952, 19 Uhr, wird im Werk-
stattraum des Bahnhofes Dresden-Neustadt ein Er-
fahrungsaustausch der Modelleisenbahner unter Lei-
tung des Koll. Voigt durchgefiihrt.

Kammer der Technik, Bezirk Chemnitz
. StraBe der Nationen Nr. 62

Am 20.11. 1952, 20 Uhr, spricht der Koll. Heinze zu dem
Thema ,Erfahrungen im Weichenbau®“. Diese Veran-
staltung wird unter Leitung des Stellmachermeisters
Wanske im Kulturhaus Markersdorf-Chemnitzthal
durchgefiihrt.

Industriegewerkschaft Eisenbahn
Hauptkommission Modellbahnen

Priifung von Modellbahnen und Zubehor.

~ Alle Hersteller von Modellbahnen, Modellbahnteilen
und Modellbahnzubehor werden gebeten, je ein Muster
ihrer Erzeugnisse dem Ausschuf NORMAT (Normung
und Material) Dresden A 27, Hettnerstrafie ,1, zu-
zusenden. Die Normen- und Priifstelle fiir Modell-
bahnmaterial wird nach gewissenhafter, unparteiischer
Prifung der Erzeugnisse auf modell- und normenge-
rechte Ausfiihrung, einwandfreie Funktion und Be-
‘triebssicherheit, technische Ausbildung und Giite des
unter Beachtung der Bestimmungen fiir Materialein-
sparung verwendeten Materials die vorgelegten Modell-
bahnen und Zubehorteile mit Prédikat attestieren. Die
Riickgabe der Muster an die Hersteller erfolgt in kiir-
zester Frist.

Porto geht zu Lasten des Herstellers. Anderwe1t1ge
Kosten entstehen nicht.
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. Fachworterverzeichnis

Betriebsgewicht der Dampflok, Gewicht einer unter
Dampf stehenden Lokomotive mit halben Wasser-"
und Kohlenvorrédten.

Betriebsgewicht der Ellok, eigentliches Lokgewicht
plus Sand-, Ol-, Werkzeug- und Mannschafts-
gewicht. )

Exzenter, eine Scheibe, che auf einer Welle sitzt und
deren Mittelpunkt abweicht von der Drehachse der
Welle. ‘

Mikron, abgeleitet von mikro, d.h. klein. Benutzt wird
dafiir der kleine griechische Buchstabe g (My).

Nockenschalter sind mechanisch betétigte Schalter
zum Offnen und SchlieBen von Stromkreisen. Meh-
rere Nockenschalter fait man 1n Nockenschalt-
werken zusammen.

Nockenschalter-Steuerung. Zum Steuern (Regelung der
Motorleistung, Anderung der Fahrtrichtung) neu-
zeitlicher elektrischer Lokomotiven dienen Nocken—-
schalter.

Nonius, ein verschiebbarer Mafistab zum Messen kle;ner
Léangen. Benannt nach dem portugiesischen Ma-
thematiker Nonius, der im 16. Jahrhundert lebte.

Schleudern der Lok, Drehen der Réder auf der Stelle
(Rutschen bei Glitte!)

Schweiger-Jalousie ist eine Jalousien-Bauart, die man
nach dem Erfinder Schweiger benannt hat. Bei ihr
befindet sich unmittelbar hinter "den Luftspalten
ein feinmaschiges Gitter (Sieb) mit dem Zweck,
den Eintritt von Staub und Schmutz in die Motore
zu verhindern.

Segment, durch eine Sehne oder Sekante (jede Gerade,
die eine gekriimmte Linie schneidet) abgeschnitte-
ner Flidchenteil (z. B. Kreissegment) oder durc¢h
eine Ebene abgeschnittenes Kugelstiick.

Tatzenlager-Motor, Elektromotor, der sich — &#hnlich
wie.mit Tiertatzen — auf die Achse des Treibrad-

o  satzes stlitzt.

Ubergangsbogen, Ubergangsstiick im Gleis von einer
Geraden in eine Kurve und umgekehrt.

Briefe an die Redaktion

Der Verdiente Eisenbahner Paul Kalmowsk1 sagt zu
unserer Fachzeitschrift:

»+. Nicht unerwéhnt soll das ,jiingste Kind“ des
Fachbuchverlages bleiben, daB gerade zur Leipziger

. Messe herausgebrachte 1. Heft der Zeitschrift fiir

Modelleisenbahner. Sein ansprechendes Aussehen und
noch mehr die frisch geschriebenen belehrenden Auf-
sétze werden sicher dazu beitragen, daB es nicht nur
von den jungen, sondern auch von den alten Eisen-
bahnern mit Interesse gelesen wird. Man merkt es dem
»Jungsten” an, daBl es die ganze Liebe des Verlages er-
fdhrt. — Mit dieser Zeitschrift ist iibrigens eine schon
beinahe begrabene Hoffnung vieler kleiner und groSer
Leute doch noch Wirklichkeit geworden und es scheint
sich diesmal ausnahmsweise die alte Volksweisheit zu
bewahrheiten: ,,Was lange dauert wird gut ...«
Berichtigungen zu Heft 2

S.8 — Abb. 4 und Text rechte Spalte:
Streiche ,Der Aufsichter” und ,,Die Aufsichterin®
und setze dafiir ,,Die Aufsicht®.

S.15 — rechte Spalte:
Die Anschrift der Hauptkommission Modellbahnen,
Ausschu NORMAT, mufl lauten: Dresden A 27,
Hettnerstrafe 1.

S. 32 — Fachworterverzeichnis:
Fahrdienstleiter, streiche ,mit roter Miitze®.
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BASTLER-ARTIKEL
alles fiir die elekirische Eisenbahn Spur 0 und HO
Permot + Primus - Rusto - Ronof . Piko
Lufa-Artikel - Lichthduser . Gebédude
Briicken - Felsen : Tunnel - Bausitje
SPIELWARENHAUS Horst Englinder LEIPZIG C1
Postfach 120 - Str. d. lll. Festspiele 46 - Ruf 32138 : (auch Versand)

——— MODELLEISENBAHNER- ———

EISENBAHNMODELLBAU
Fachgeschéft fiir den Modellbau
Ob.-Ing. ARNO IKIER

Leipzig C 1, Querstrafe 27

uldemann

Modellbahnen

Modellgerechter Zubehér - Reparaturen in eigener Werkstatt
Curt Giilldemann, Leipzig O 5, Erich-Ferl-Sirafje 11
PIKO Vertragswerkstatt - Versand nach auferhalb

Modelleisenbahnen

Spezialitat: S-Bahnen
S-Tageslicht-Signale

HENRY STEINBACH
BERLIN O 17
Andreasstrafie 77
am Ostbahnhof

L
RuadivGPanier
Leipzig C1, Hainstrafje 20—24

Telefon 66433
Eisenbahn HO Zubehér

Preisliste anfordern!

| Zedqke-Baknen,

Elektro-mechanische Qualitdtsspielwaren
&lebtuische EisenBalinen

| ‘und

' Ubswerk-BisenBabinen

Spurweite 0

Formschéne und gediegene Modelle
Solide und griffige Werkstoffe
Besonders starker Antrieb
Neuartige, absolut zuverldssige Fernschaltung
Einwandfrei funktionierende automatische Kupplung
Starkes Stromanschlufgerat

fur We:hszlstrom 110 oder 220 Volt
Gefahrlose Betriebsspannnung von 16—24 Volt
Laufende Produktion

und wachsendes Ferfigungsprogramm
Grofite Produkfionsauflage in der DDR und Berlin

Erst die gute Spieleisenbahn erweckt
bei unseren Kindern das Interesse
fiir den spiteren Modellbahn-Sport

Hersteller: ZEUKE & WEGWERTH, Berlin-Képenick

Verkauf nur durch HO, Konsum und Einzelhandel

Elekirische Bulli-Eisenbahnen
und Zubehor Spur HO

Leichnungen und Einzelleile
fiir den Eisenbahn-Modellbau

Anfertigung sdmtlicher Verkehrs- und In-
dustriemodelle fiir Ausstellung und Unterricht

L.HER

Berlin-Treptow | Heidelberger Strafle 75/76
Fernruf 672425

Technische Lehrmittel —
Lehrmodelle

Neu: Normat-Wagenradsaf;: DM ~.20

HEINZ NOSSECK Modellbahnen

MAGDEBURG N i
Halberstidter Strake 126 Zubehor - Bastelteile
Reparaturen - Versand

Spezialwerkstatt fiir
PIKO-Vertragswerkstatt

elektrische Modelleisenbahnen
ERHARD SCHLIESSER

Herslﬂluggl von
odelleisenbahn-Zubehsr LEIPZIG W 33
Georg-Schwarz-Strafje 19

in Serien und
wcrgung

individueller Fertigung |
FILIALE LEIPZIG

Leipzig C1, Markgrafenstr.2
Fernruf 20083
ANZEIGENVERWALTUNG
fur die Zeitschrift
DER MODELLEISENBAHNER

o . .
Marklin-Griz
Spezialreparatur

PIKO-Vertragswerkstatt

P. A. Holtzhauer, Leipzig W 31
Karl-Heine-Strafe 83

Kaufe geschlossene Anlagen
und Einzelteile, auch defekfe Loks

Gine
ool

bedeutet fiir jeden Modell-
eisenbahner meine neue illu-
strierte Gesamtipreisliste, die
egen Voreinsendung von
SM 1.— zum Versand kommt.
Dem Katalog liegtein Waren-
utschein i.%aer DM 1.— bel,
er bei evil. Bestellungen
als Riickverglitung fiir den
Listenpreis in Zahlung ge-
nommen wird.

Giinter Gebert

VERKEHRSMITTEL-
MODELLBAU

Altlandsberg Sud
Fredersdorferstrafse 59

Die Massenbewegung der 500 er

Eine neueErscheinungderpatriotischen Initiative derEisenbahner

Von
$talin-Preistragerin K. P. Korolewa
45 Seiten DINAS Kart. DM —.75

In der Massenbewegung der 500er haben sich die besten
sowjetischen Eisenbahner der verschiedensten Berufsgruppen
zusammengeschlossen und dem gesamten sozialistischen Wett-
bewerb der Stachanow-Bewegung im Verkehr eine bestimmte
Richtung gegeben. Uber ihre Arbeit berichtet dieses Buch,
Es vermittelt"das Wissen, liber das fortschrittliche Eisenbahn-
wesen der Sowjetunion iiber Graphiken fiir verdichteten Zug-
verkehr und Lokumlauf und gibt einen guten Einblick in den
komplizierten Ablauf des verantwortungsvollen Fahrdienstes.

Zu beziehen durch jede Buchhandlung
FACHBUCHVERLAG GMBH LEIPZIG




Im Dezember dieses Jahres erscheint:

Jahrbuch
der Eisenbahn 1953

Herausgegeben vom Ministerium fiir Verkehr

Etwa 220 Seiten. DIN B 6. Hlw. etwa DM 3,50

Aus dem Inhalt:

Kalendarium — Neue Arbeitsmethoden im Betriebsdienst
— Neue Arbeitsmethoden im Verkehrsdienst — Neue
Arbeitsmethoden im Betriebsmaschinendienst — Neue
Arbeitsmethoden im Werkstiittendienst — Neue Arbeits-
methoden im bautechnischen Dienst — Neue Arbeits-
methoden im Sicherungs-, Fernmelde- und Elektrowesen

— Kultur und Soziales — Schulungswesen

Erstmalig erscheint im Dezember des Jahres im Fach-
buchverlag das ,Jahrbuch der Eisenbahn 1953*. Es
wird vom Ministerium fiir Verkehr herausgegel;en
und ist ein vielseitiges Fachbuch fiir alle Eisenbahner.
Hervorragende Fachleute berichten von den Leistun-
gen der Neuerer, Aktivisten und Bestarbeiter in allen
Zweigen des Eisenbahnbetriebes. Das ,Jahrbuch der
Eisenbahn 1953“ gibt nicht nur Riickblicke und Uber-
blicke, sondern es vermittelt wissenschaftliche Kennt-
nisse und wertvolle Ratschldge. Dieses Buch wird jeden
Eisenbahner fiir seine ‘noch aktivere Mitarbeit im
grofsten Betrieb unserer Deutschen Demokratischen
-Republik begeistern, derbei dem planméfjigen Aufbau
des Sozialismus entscheidende Bedeutung hat, und
es wird allen Freunden unserer Eisenbahn eine Fiille

von Anregungen bringen.

| Heft 3

Aus unserer ,Fachbuchreihe fiir Eisenbahner":

Fernmeldeanlagen

Herausgegeben von der Lehrmittelstelle der Deut-

schen Reichsbahn

Heft 1: Fernschreib- und Fernsprechanlagen
149 Seiten mit 120 Abbildungen. DIN A5
Kart. DM 4,—

Heft 2: Elektrotechnische Grundlagen.
Stromquellen und Sammler
Von Herbert Burkhardt
41 Seiten imit 32 Abbildungen. DIN A5
Kart. DM 1,50

Freileitungsbau und Untferhaltung)
Von Herbert Burkhardt

77 Seiten mit 69 Abbildungen.
Kart. DM 2,20

DIN A5

Heft 4 Fernmelde- und Sicherungskabel
Von Herbert Burkhardt
53 Seiten mit 52 Abbiidungen.

Kart. DM 2.—

DIN A5

Heft 6: Ubertragungstechnik
Von Herbert Burkhardt
79 Seiten mit 55 Abbildungen.
Kart. DM 2,50

DIN A5

Nach einem allgemeinen Uberblick {iber Bauteile,
Schaltungen und Arbeitsweise der verschiedenen
Fernmeldeanlagen behandelt diese Reihe in Einzel-
heften alle einschlagigen Fragen des Fernmelde-
wesens.

Der Text ist knapp und gut verstindlich und wird
durch zahlreiche Abbildungen veranschaulicht. Stich-
worte am Rand erleichtern die Benufsung der Schriften-
reihe, die fir die Angehérigen des sicherungs- und
fernmeldetechnischen A- und B-Dienstes, Telegrafen-
werkfiihrer, Leitungsaufseher und -meister und fiir
alle am Eisenbahnwesen Interessierten bestimmt ist.

Zu beziehen durch jede Buchhandlung

FACHBUCHVERLAG GMBH LEIPZIG
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